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Широким фронтом идет по стране убориа 
нового урожая. Вся могучая сельскохозяй- 
ственная техника работает на полях. С пол- 
ной нагрузкой, самоотверженно трудятся 
сотни тысяч водителей. 

На снимке Е. Шулепова (ТАСС) запечат- 
лен момент уборки на полях колхоза име- 
ни С. М. Кирова Кореновского производст- 
венного управления Краснодарского края. 
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Фото В. Бровко. 



Во второй раз советская команда завоевала главный переходящий п|>нз мото- 
ралли Международной мотоциклетной федерации Большой серебряный кубок. 
Этой победе посвящена статья на стр. 11. 

На снимке: советские мотоциклисты, преодолевшие расстояние в несколько 
тысяч километров, точно в назначенный срок регистрируются у въезда в за- 
крытый парк моторалли ФИМ а г. Женеве. 

98 моделистов из четырнадцати республик, а также из Москвы и Ленинграда, 
приехали в столицу, чтобы разыграть первенство страны. В острой борьбе звание 
чемпиона завоевали не только признанные мастера, но и ряд молодых спортс- 
менов, таких как В. Зубков из команды РСФСР (полумакеты 2,5 смз), Г. Костры- 
кнн из Узбекистана (гоночные модели 1,5 смз), в остальных классах победили: 
В. Сакун (Ленинград) — полумакеты 1,5 см3; А. Давыдов (Москва) — гоночные 
модели 2,5 см3; Е, Гусев (Ленинград) — гоночные модели 5,0 смэ; С, Казанков 
(Москва) — гоночные модели 10,0 смЗ; В. Рослое (РСФСР) — радиоуправляемые 
модели. В командном зачете на первом месте спортсмены Российской Феде- 
рации. 

Урожайными на высокие достижения были состязания сильнейших модели- 
стов на установление рекордов, проведенные несколько дней спустя. Результаты 
москвичей А. Давыдова, В. Соловьева, С. Казанкова, узбекских спортсменов 
О. Маслова, Г. Кострыкина, латыша Г. Дзенытыса представлены в АвтомодельіАіій 
комитет Федерации автомобильного спорта СССР для утверждения в качестве 
всесоюзных рекордов. 

На снимке: момент состязаний иа первенство СССР на Центральном 
стадионе имени В. И. Ленива. 





За пашу Советскую Родинуі 



С ТЕХНИКОЙ ДРУЖИТЬ! 

г. ШАТУНОВ, 

член президмума ЦК ДОСААФ 


С оветская страна уверенно идет по пути развернутого 
строительства коммунизма. Под руководством Комму- 
нистической партии трудом и разумом нашего народа 
решаются важнейшие проблемы экономического развития, 
технического и культурного прогресса. 

Принятие четвертой сессией Верховного Совета СССР за- 
конов о пенсиях и пособиях членам колхозов и о повышении 
заработной платы работников просвещения, здравоохранения 
и других отраслей народного хозяйства еще раз убедительно 
показывает, что у нашей партии, у нашего правительства нет 
иных забот, кроме заботы о благе народа. 

Советские люди понимают, что повышение благосостоя- 
ния народа неразрывно связано с развитием экономики, с 
ростом производительности труда. Коммунизм предполагает 
такое развитие производительных сил на основе новейших 
достижений науки и техники, при котором все источники об- 
щественного богатства, как говорил Маркс, польются полным 
потоком. 

Быстрое развитие науки и техники требует непрестанного 
обогащения техническими знаниями, которые необходимы 
для образованного и культурного человека нашего времени. 
Революция в военном деле предъявляет к каждому совет- 
скому человеку, как потенциальному защитнику Родины от 
агрессивных посягательств ее врагов, высокие требования в 
смысле технического кругозора и технической подготовлен- 
ности, Все Это, вместе взятое, породило примечательное и 
закономерное явление — небывалое стремление широких 
народных масс, нашего молодого поколения к овладению 
основами технических знаний. 

За последние годы все более широкий размах получают 
общественные формы распространения технических знаний 
среди трудящихся. Свидетельством тому является деятель- 
ность нашего оборонного Общества по подготовке кадров 
массовых технических профессий, необходимых народному 
хозяйству. Как отмечалось на прошедшем недавно IV плену- 
ме ЦК ДОСААФ, в многочисленных клубах, кружках и на 
курсах оборонного Общества, сеть которых непрерывно ра- 
стет, ежегодно готовится свыше миллиона специалистов. 
Львиную долю среди них составляют массовые технические 
профессии, так или иначе связанные с мотором. 

Это вполне объяснимо: двигатель внутреннего сгорания в 
его различных модификациях все шире внедряется в народное 
хозяйство страны. Мотор становится одним из важнейших 
военно-технических факторов, позволяющих войскам вести 
высокоманевренные, активные боевые действия в условиях 
ракетно-ядерной войны. 

Постоянная забота о повышении технической культуры 
народа, о подготовке достойного пополнения для Советских 
Вооруженных Сил по-новому ставит вопрос о целеустремлен- 
ности, конкретности и массовости технической пропаганды, 
проводимой в первичных организациях и клубах ДОСААФ. 
Исходя из этого, IV пленум ЦК ДОСААФ в своем решении 
о мерах улучшения работы в первичных организациях Обще- 
ства потребовал от всех комитетов, клубов, нашего много- 
численного актива широко развернуть среди трудящихся, 
молодежи военно-техническую пропаганду. 


Надо отметить, что эта работа приобретает с каждым 
днем все больший размах, складывается в определенную си- 
стему, становится ближе к задачам, которые решаются в на- 
родном хозяйстве страны. 

Сейчас все более широкое распространение получают 
такие формы технической пропаганды, как самодеятельные 
автомотоклубы и мотоциклетные кружки, технические кон- 
ференции, сідни автомототехники», лекции и беседы специа- 
листов. 

Во многих автошколах, на курсах, в самодеятельных спор- 
тивно-технических клубах хорошо оборудованы учебные 
классы по устройству автомобиля, техническому обслужива- 
нию, слесарным работам, правилам уличного движения. 
В учебных организациях Общества улучшилась политико-вос- 
питательная работа. Ее ведут преподаватели, комсомольские 
активисты, ветераны войны. Они читают лекции, проводят бе- 
седы на военно-технические темы; перед обучающимися юно- 
шами регулярно выступают Герои Советского Союза и Герои 
Социалистического Труда, передовые шоферы из местных 
автохозяйств, воины Советской Армии, лучшие спортсмены. 

Питомцам клубов прививают не только твердые техниче- 
ские знания и навыки, но и высокие моральные качества, не- 
обходимые водителю: дисциплинированность, подтянутость и 
аккуратность, любовь к технике, стремление к повышению 
технического кругозора. 

Наши штатные и самодеятельные клубы являются органи- 
заторами спортивных состязаний. 

Положительной оценки заслуживают многие коллективы 
штатных и самодеятельных клубов в городах и сельских рай- 
онах Армении. Так, Октемберянский самодеятельный клуб 
имеет 4 грузовых автомобиля, 12 мотоциклов. Членами клуба 
состоят 350 человек. Они изучают автомобильное и мотоцик- 
летное дело, занимаются автомотоспортом. 

Подобных примеров целеустремленной и одновременно 
многогранной технической пропаганды становится все больше 
и больше. Отрадно, что с помощью актива, группирующегося 
в клубах, распространение технических знаний все шире 
внедряется и в первичные организации Общества. 

Вот первичная организация ДОСААФ Минского камволь- 
ного комбината, которую возглавляет С. Кичко. Здесь на 
общественных началах создан и успешно работает автомо- 
токлуб, где ежегодно обучаются шоферы и мотоциклисты, 
готовятся спортсмены-разрядники. 

Дружно трудятся комсомольская и досаафовская органи- 
зации колхоза «Родина» Костромской области. Пропаганду 
технических знаний среди колхозников, сельской молодежи 
председатель комитета ДОСААФ В. Красавин и секретарь 
комитета ВЛКСМ Р. Шайтанов считают своей первоочередной 
задачей. В артели уже несколько пет работают кружки мо- 
тоциклистов, трактористов, судоводителей, практикуются мо- 
тоциклетные гонки, соревнования по фигурному вождению и 
на экономию топлива. 

Немало делается по пропаганде технических знаний и в 
ряде организаций ДОСААФ Омской области. В передовом 
досаафовском коллективе — ТЭЦ-2 многие члены Общества 
занимаются в автомобильных и мотоциклетных кружках, изу- 
чают трактор, подвесные лодочные моторы. Хороший опыт 


имеется в Исилькульском сельском районе этой области. 
Здесь в прошлом году более 300 колхозников и рабочих сов- 
хозов, преимущественно молодежь, приобрели профессию 
шофера. 

Живой интерес вызывает изучение мотора у школьников. 
Сесть за руль автомобиля, мотоцикла — мечта многих и мно- 
гих юношей. Эти желания стремятся удовлетворить педаго- 
гические коллективы и первичные организации ДОСААФ це- 
лого ряда школ. Сошлемся на пример 9-й средней школы 
г. Могилева. Директор П. Куявский, председатель первичной 
организации ДОСААФ С. Тарасов приложили немало усилий, 
чтобы создать необходимую материально-техническую базу 
для изучения мотоцикла и автомобиля. Школа систематически 
помогает в сельскохозяйственных работах колхозу имени 
Константина Заслонова. Правление артели премировало, 
школьников мотоциклами сіМинск» и «Ковровец». 

Кружок автомобилистов, в котором занимаются многие 
ученики 10-х классов, располагает двумя учебными автомо- 
билями. Все члены кружка старательно изучают устройство 
автомобиля, настойчиво готовятся к сдаче экзаменов на шо- 
фера-любителя. 

Не забыты здесь и младшие школьники — к их услугам 
автомодельный кружок. В нем ученики с увлечением строят 
действующие модели гоночных автомобилей с двигателем 
внутреннего сгорания, автомодели с резиновыми двигателя- 
ми, радиоуправляемые и другие модели. Не так давно авто- 
моделисты школы стали участниками Выставки достижений 
народного хозяйства СССР. Они представили модели гоноч- 
ного автомобиля с двигателем внутреннего сгорания МК-16, 
радиоуправляемую модель автомобиля сіЧайка» и действую- 
щие модели трактора «Беларусь». Юные конструкторы Ана- 
толий Усов и Николай Клепча награждены медалями и цен- 
ными подарками. 

Интересно, что школьников привлекают к техническому 
творчеству и некоторые самодеятельные спортивно-техниче- 
ские клубы. Так, в клубе Орджоникидзевского районного 
комитета ДОСААФ г. Еревана занимаются ученики старших 
Классов пяти средних школ района. После окончания школы 
и трехлетнего производственного обучения в мастерских и 
классах спортивно-технического клуба ДОСААФ выпускники 
получат удостоверения шофера-профессионала, они смогут 
также выполнить разрядные нормы по техническим видам 
спорта. 

Этот опыт заслуживает всяческого распространения. Надо 
думать, что комитеты ДОСААФ установят более прочные 
контакты с органами народного образования, помогут им в 
пропаганде технических знаний среди учащихся. 

К сожалению, некоторые комитеты ДОСААФ и автомо- 
токлубы самоустранились от руководства технической пропа- 
гандой, не вовлекают население в техническую подготовку, 
плохо развивают технические виды спорта. Чем, как не без- 
деятельностью и недооценкой технической пропаганды, мож- 
но объяснить тот факт, что в Карельской республиканской 
организации ДОСААФ, насчитывающей более 1200 первич- 
ных организаций, в прошлом году было подготовлено очень 
мало шоферов-любителей. И это в то время, когда в 




Сотни тысяч техниче- 
ских специалнстов от- 
дают свои силы и зна- 
ния сельскохозяйствен- 
ному производству. Сей- 
час онн пожинают плоды 
своего труда. Посмотрите 
На этот сннмок, сделан- 
ный фотокорреспонден- 
том ТАСС Н. Кобиашвили 
в колхозе «Новый быт» 
Грозненского производст- 
венного управления. Ку- 
зов автомобиля, который 
водит Василий Куприя- 
нов. заполняется зерном 
нового урожая. Первое 
зерно — незабываемая 
минута для колхозного 
шофераі 


Карелии тысячи трудящихся горячо желают изучить мотор, 
овладеть искусством вождения автомобиля, когда многие 
предприятия республики, особенно в лесной промышленно- 
сти, нуждаются в технических специалистах! 

Еще хуже обстоит дело в Пензенской области, где учеб- 
ные организации ДОСААФ за целый год выпустили втрое 
меньше шоферов, чем одна первичная организация Косогор- 
ского металлургического завода Тульской области. 

Участники IV пленума ЦК ДОСААФ подвергли справедли- 
вой критике Карельскую, Пензенскую и другие организации 
Общества за плохое распространение технических знаний 
среди трудящихся и указали, что подготовка массовых тех- 
нических кадров — важная составная часть военно-патриоти- 
ческой работы, кровное дело комитетов, всех клубов и пер- 
вичных организаций ДОСААФ. 

Задача состоит в том, чтобы в ближайшее время значи- 
тельно расширить сеть автотехнических и мотоциклетных 
кружков, курсов, клубов, работающих на общественных на- 
чалах. Особое внимание должно быть уделено созданию 
районных и городских самодеятельных спортивно-технических 
клубов, которые охватывали бы рабочих и служащих всех 
предприятий и учреждений, совхозов и колхозов. Необходимо 
добиваться, чтобы уже в этом и будущем годах такие клубы 
были созданы буквально во всех городах и районах страны. 

Это — ответственная задача. Она требует внимательного 
изучения запросов и интересов трудящихся, учета материаль- 
ных возможностей, подготовки большого отряда преподава- 
тельских, инструкторских кадров, приобретения необходимой 
учебной техники, наглядных пособий. Комитетам ДОСААФ 
надо внимательно и продуманно организовать эту работу, 
иметь четкий и конкретный план создания автомотоклубов и 
курсов. 

Важно, чтобы к этому был привлечен широкий круг акти- 
вистов-общественников, обладающих знаниями и опытом; 
нужна более тесная связь с местными партийными, советски- 
ми, хозяйственными организациями, инициатива, умелая ор- 
ганизаторская работа всех комитетов Общества. 

Необходимо расширить рамки технической пропаганды, 
создавать в клубах и первичных организациях лектории, 
проводить лекции, доклады, беседы, освещающие важнейшие 
проблемы современного развития автомобилестроения, при- 
менения автотехники в народном хозяйстве и Вооруженных 
Сипах, технического перевооружения автотранспорта, знако- 
мить слушателей с новыми автомобилями, мотоциклами, мо- 
торами. 

Большую роль в этом может сыграть укрепление связей 
ДОСААФ с организациями научно-технических обществ. 
Всесоюзного общества изобретателей и рационализаторов, 
советами новаторов, работающими в автомобильной промыш- 
ленности и на автотранспорте, с Центральным бюро техни- 
ческой информации, соответствующими отделами и управле- 
ниями совнархозов и органами Союзсельхозтехники. 

Правильно поступают те комитеты и первичные организа- 
ции, которые заблаговременно приобретают и распространя- 
ют массовую литературу, плакаты по автомобильной и мото- 
циклетной технике, устраивают просмотры учебно-техниче- 
ских кинофильмов непосредственно на предприятиях, в кол- 
хозах, совхозах и школах. 

Надо повышать идейный уровень технической пропаганды, 
настойчиво добиваться, чтобы каждое занятие в кружке, каж- 
дая лекция, техническая конференция или «день техники» 
способствовали формированию у слушателей коммунистиче- 
ского мировоззрения, высоких патриотических качеств. 

Как известно, IV пленум ЦК ДОСААФ решил ввести обо- 
ронно-технический минимум и для сдавших его — нагрудный 
значок. Сердцевиной этого минимума является приобретение 
сдающим одной из массовых технических профессий — шо- 
фера, тракториста, мотоциклиста, моториста, привитие ему 
некоторых военно-прикладных навыков (стрельба, гранато- 
метание, марш-бросок и т. п.). 

Разумеется, технический норматив оборонно-технического 
минимума — наиболее сложный. Это выдвигает перед авто- 
мотоклубами ДОСААФ и общественностью ответственную 
задачу — широко популяризировать оборонно-технический 
минимум, обеспечить высококачественную подготовку сдаю- 
щих, прежде всего из числа обучающихся в автомотоклубах. 

Вся работа организаций ДОСААФ по пропаганде военно- 
технических знаний должна быть направлена к единой це- 

— подготовке трудящихся, и прежде всего молодежи, к 
защите социалистической Родины, воспитанию самоотвержен- 
ных патриотов, способных дать решительный отпор любому 
врагу, если он попытается нарушить мирный труд советского 
народа. 
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РЕНТАБЕЛЬНОСТЬ- 

это 


л. РОМАН, 
начальник 
самодеятельного 
автомотоклуба 
при Ленинском 
РК ДОСААФ 
г. Харькова 


НЕУСТАННЫЙ ПОИСК 


Н ачнем с цифр, которые позволят чи- 
тателям сразу представить объем ра- 
боты нашего самодеятельного спортив- 
но-технического клуба. В минувшем го- 
ду здесь подготовлено более 300 шо- 
феров и около 500 мотоциклистов. В 
нынешнем мы подошли к этим показа- 
телям уже в середине года. По разме- 
рам учебной работы с нами может со- 
перничать, пожалуй, не всякая автошко- 
ла или даже штатный автомотоклуб. По- 
нятно, чем больше людей мы обучаем, 
тем больше получаем средств, тем лег- 
че решать вопросы материального обе- 
спечения учебного процесса. Вот еще 
одна цифра: в этом году денежные по- 
ступления клуба составят около 50 ты- 
сяч рублей. 

Наш скромный опыт учит, что само- 
деятельные клубы — важный рычаг в 
развитии технической учебы и пропаган- 
ды. Думается, любой сельский и город- 
ской райком ДОСААФ может иметь 
самодеятельный клуб. Разумеется, при- 
ступая к его организации, следует пра- 
вильно определить задачи и даже гео- 
графическое расположение. Надо ста- 
раться разместить его так, чтобы он на- 
ходился невдалеке от тех путей, кото- 
рые связывают местожительство буду- 
щих курсантов с предприятиями, где 
они работают, учебными заведениями 
и т. п. Мы, например, в немалой степе- 
ни свои успехи в комплектации групп 
относим на счет удачного расположения 
клуба в привокзальном районе города. 
Многие из тех, кто трудится на пред- 
приятиях города и занимается в его 
учебных заведениях, живут в пред- 
.местьях Харькова. Для них посещение 
наших занятий не связано с лишними 
затратами времени, а это имеет немало- 
важное значение, 

К реальным возможностям будущих 
членов клуба надо приблизить и орга- 
низацию учебной работы. Нередко при- 
чиной пропуска занятий или прекраще- 
ния учебы для людей, овладевающих 
профессией водителя без отрыва от 
производства, является их сменная ра- 
бота на предприятии. Целый ряд труд- 
ностей при этом возникает и у препода- 
вателей. Мы решили построить учебу 
таким образом, чтобы не ставить заня- 
тия курсанта в зависимость от того, в 
какую смену он работает на предприя- 
тии в тот или иной день, неделю. И 
делаем это так: каждый новый набор 
курсантов ведем в две группы — днев- 
ную и вечернюю. Они начинают занятия 
одновременно и проходят программу 
подготовки одним темпом, ведут заня- 
тия в них одни и те же преподаватели 
и инструкторы. Смысл такой организа- 
ции заключается в том, что курсанты 
имеют возможность посещать занятия 
любой из групп в зависимости от своей 
занятости на предприятии. Примени- 
тельно к этому составляются и недель- 


ные графики практического вождения, 

И конечно, огромное значение для 
постоянного притока новых слушателей 
имеет авторитет клуба, который мож- 
но завоевать прежде всего высоким 
качеством обучения, хорошо поставлен- 
ной воспитательной работой. 

У нас в клубе — опытный коллектив 
преподавателей, имеющих полную учебг 
ную нагрузку, хорошо знающих свое 
дело, умело сочетающих обучение с 
воспитанием молодежи. Не случайно 
во многих группах все курсанты успеш- 
но сдают экзамены с первого раза. А 
это — уже марка организации, которая 
вербует нам новые и новые силы. 

Разумеется, большой объем работы, 
обеспечивающий приток значительных 
денежных средств, — лишь предпосыл- 
ка к успешной деятельности клуба. 
Важнейшее условие ее — в разумном, 
правильном расходовании этих средств, 
в твердой финансовой дисциплине. 

Вот как организовано финансовое де- 
ло у нас. Прежде всего мы открыли 
свой лицевой счет в банке, поставив та- 
ким образом весь приход и расход де- 
нежных средств под строгий контроль; 
деньги мы расходуем в точном соответ- 
ствии со сметой, а это обстоятельство в 
свою очередь заставляет подходить к 
составлению ее с большей ответствен- 
ностью, планировать работу с перспек- 
тивой, с заботой о будущем. 

До 40 процентов средств расходует- 
ся, как правило, на укрепление и рас- 
ширение материально-технической ба- 
зы. В распоряжении клуба сейчас шесть 
грузовых и один легковой автомобиль, 
тринадцать дорожных и спортивных мо- 
тоциклов. 

Еще раз хочется подчеркнуть, что 
без настоящего размаха технической 
пропаганды и высокого качества обуче- 
ния невозможно добиться самоокупае- 
мости и работать рентабельно. В то же 
время и масштабы и уровень учебы на- 
ходятся в прямой зависимости от со- 
стояния материально-технической базы 
клуба. И здесь инициатива находит до- 
полнительные возможности. Вот пример. 
Шесть учебных автомобилей, которыми 
располагает клуб, определяют наш 
«потолок» — восемь учебных групп в 
год (три автомобиля на каждые две 
группы). Однако мы ежегодно выпу- 
скаем на четыре-пять групп больше. 
Каким образом? Ведем подготовку спе- 
циалистов по договорам с другими ор- 
ганизациями на их материальной базе. 
Теоретические занятия остаются за на- 
шими преподавателями, а инструкторов 
и машины для практической езды вы- 
деляет организация, с которой заклю- 
чен договор. 

Кроме непосредственной подготовки 
специалистов, мы практикуем различ- 
ные техминимумы по автомобилю и мо- 
тоциклу. Такие техминимумы клуб про- 
водил со студентами Харьковского уни- 
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верситета, учащимися 73-й средней 
школы, технического училища строите- 
лей. В общем, надо расширять сферу 
нашей работы, постоянно искать и со-' 
вершенствовать формы ее. И конечно, 
разумно, по-хозяйски использовать 
имеющуюся у нас технику. Выполнение 
в процессе учебы перевозок народно- 
хозяйственных грузов, промышленных 
и продовольственных товаров при уме- 
лой организации и строгом контроле 
может создать хорошие возможности 
для развития не только технической 
подготовки, но и спортивной работы. 

Нужны строгий технический контроль 
и учет. Мы, например, на каждый авто- 
мобиль ведем карточку и график его 
технического обслуживания. Часть 
средств отчисляем на создание оборот- 
ного ремонтного фонда. Сейчас клуб 
имеет в запасе три двигателя, коробку 
передач, другие агрегаты и приборы. 

Уверены, что большинство самодея- 
тельных организаций ДОСААФ успеш- 
но решает вопросы самоокупаемости и 
рентабельности нашей работы. К сожа- 
лению, не всегда накопленный ими опыт 
становится достоянием многих. Поэтому 
хотелось бы, чтобы наше небольшое 
выступление рассматривалось как пред- 
ложение широко обсудить на страницах 
журнала, как обогатить содержание, 
повысить качество подготовки техниче- 
ских специалистов. 





СЛЕТ 

мото- 

туристов 


Ч то может быть лучше путешествня 
на мотоцикле нли автомобиле во вре- 
мя отпуска! Тысячи километров за ме- 
сяц, неповторимые пейзажи, новые ме- 
ста, новые люди! 

Со стороны может показаться, что ту- 
ризм на мотоцикле или автомобиле — 
это необычайно легкое и приятное дело. 
Приятное? Да! Легкое? Нет! Скажем, во- 
дить мотоцикл по горным дорогам зна- 
чительно труднее, чем на равнине. Кру- 
тые подъемы и спуски, резкие повороты 
требуют от водителя опыта, техники, 
предельной собранности и внимания. 

Недавно в Москве в ЦПКиО . имени 
А. М. Горького проводился общегород- 
ской слет туристов, в котором приняли 
участие мотоциклисты и автомобилисты 
(фото внизу). Сильный дождь не испор- 
тил праздника, не нарушил стройных ря- 
дов автомобилей и мотоциклов, двигав- 
шихся по Большому массовому полю, и 
даже не прогнал зрителей, укрывшихся 
под деревьями. 

Внимание их привлекли соревнования 
по медленной езде, требующие от уча- 
стников большого умения и выдержки. 
Победы здесь добился 26-летннй радио- 
монтажник из г. Жуковского Московской 
области Юрий Николаев (фото вверху). 
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тишины тнтво0і 


Экипаж возвращается с учений. 

Фото автора. 


ПРОДОЛЖЕНИЕ ТРАДИЦИЙ 

Танкисты, как и автомобилисты, — на- 
род кочевой. Спросите, где побы- 
вали они за свою службу, — не все и 
вспомнится. А вот трудные походы, уче- 
ния — те не выветриваются из памяти. 

...Шел третий день боя. Учебного. Но 
его напряжение напоминало старым 
танкистам о грозных атаках Великой 
Отечественной войны. 

В разведке находился передовой 


13 сентября— 
День танкистов 


ГВАРДЕЙСКОЕ ЗНАМЯ 

В штабе части, охраняемое часовым, 
стоит боевое знамя с портретом 
В. И. Ленина на кумаче. Опаленное в ве- 
ликих битвах за Советскую Родину, оно 
прошло долгий и славный путь. Под 
этим знаменем танкисты сражались на 
Волге, стальная лавина краснозвездных 
машин победно прогромыхала по тыся- 
чекилометровым дорогам войны. Одни 
только названия городов — Харьков, 
Белгород, Смоленск, Минск, Кениг- 
сберг — говорят о том, какой вклад 
внесли гвардейцы в победу. 

Уходят из рот и батальонов ветера- 
ны — им на смену идут молодые сол- 
даты и офицеры. Присягая у гвардей- 
ского знамени на верность Отчизне, они 
клянутся продолжать героические тра- 
диции своих отцов. 

Два года назад пришел служить в 
часть юноша из Ленинградской области 
Рудольф Явге, сорок второго года рож- 
дения. Как раз в этом году танкисты 
старшего поколения стояли насмерть, 
защищая родную землю. Командир со- 
брал молодых, вынесли знамя, и старый 
танкист, на груди которого сверкала 
Золотая Звезда Героя Советского Сою- 
за, подошел к древку, осторожно раз- 
вернул полотнище. Вглядываясь в каж- 
дый рубец, каждую царапину, расска- 
зал о тех, кто, даже умирая, шел впе- 
ред, чтобы завоевать победу. Ветеран 
говорил о Герое Советского Союза 
Михаиле Нечаеве, батальон которого 
отличился в жестоких боях за станцию 
Тацинская. Нечаев и его товарищи пер- 
выми ворвались в населенный пункт, 
сильно укрепленный гитлеровцами. В 
ожесточенной схватке стальных машин 
Нечаев метким огнем уничтожил шесть 
фашистских танков. А потом в одном 
из горячих боев за освобождение Со- 
ветской Белоруссии его машина попала 


под огонь вражеской артиллерии. Все, 
кроме Нечаева, погибли, а командир, 
тяжело раненный, продолжал вести не- 
равный бой. Уже из горящей машины 
он уничтожил еще один фашистский 
танк. Герой вел огонь, пока не переста- 
ло биться его сердце. 

А как взволновал Явге и его молодых 
товарищей рассказ о подвиге танкиста 
Шота ГамцемлидзеІ 

Он вступил в партию перед боем, по- 
клялся беспощадно громить фашистов 
и клятву сдержал. Однажды в развед- 
ке он обнаружил тяжелые фашистские 
танки. Пробравшись вместе с двумя 
солдатами к головной машине, Шота 
метнул связку гранат. Но она не достиг- 
ла цели. Тогда Гамцемлидзе, прижимая 
к груди другую связку, подполз к го- 
ловной гитлеровской машине и подсунул 
гранаты под гусеницу. 

Взрыв потряс землю. Танк загорел- 
ся, развернулся и загородил сзади 
идущим узкую горловину дороги. Ата- 
ка противника была сорвана ценой 
жизни отважного бойца. Но в сердце 
танкистов Шота живет всегда. Он навеч- 
но занесен в списки подразделения. 
Каждый день на вечерней поверке 
старшина первой роты первым называет 
имя героя: 

— Гвардии младший сержант Гам- 
цемлидзеІ 

Правофланговый отвечает громко и 
торжественно: 

— Герой Советского Союза гвардии 
младший сержант Гамцемлидзе пал 
смертью храбрых? защищая нашу Роди- 
нуі 

Живые хранят память о тех, кто не 
дожил до светлого дня победы. Живые 
наследуют традиции героев. Они все- 
гда помнят ленинский призыв: держать 
красные знамена высоко, нести их впе- 
ред бесстрашноі 


экипаж гвардии старшего сержанта Ру- 
дольфа Явге, секретаря бюро ротной 
комсомольской организации. Светлого- 
ловый, всегда спокойный, командир тан- 
ка за эти дни заметно устал, осунулся. 
Ему совсем не удавалось отдохнуть. 
Подразделение действовало в головной 
походной заставе передового отряда. 
В любую минуту могла произойти встре- 
ча с «противником». Гвардии старший 
сержант Явге был не только команди- 
ром для своих подчиненных. В армии 
его приняли в члены КПСС, и как ком- 
мунист он служил членам экипажа об- 
разцом выдержки, физической закалки, 
тактического мастерства и бдительно- 
сти. Явге старался быть предельно вни- 
мательным, а глаза слипались. На ко- 
ротких привалах воины едва успевали 
произвести осмотр боевой техники и 
поесть. Рудольфу же надо было за то 
же время получить и довести до эки- 
пажа задачу. 

...Смыкаются глаза. Давит шлемофон. 
Дурманит шум. Но, отбрасывая уста- 
лость, экипаж ведет наблюдение. У каж- 
дого своя зона. Не должно быть «мерт- 
вого», непросматриваемогх) пространст- 
ва. Успех подразделения во многом за- 
висит от результатов разведки, от этого 
танка. Четыре человека в его броне: 
гвардии старший сержант Рудольф Яв- 
ге и комсомольцы — механик-водитель 
гвардии сержант Вилье Матикайнен, за- 
ряжающий гвардии ефрейтор Виктор 
Маклеонов, наводчик гвардии ефрейтор 
Алексей Алексеев. Четыре сердца 
бьются, как одно. Воины они образцо- 
вые, все — отличники боевой и поли- 
тической подготовки. 

Танкистам очень помогают знания, 
полученные до службы. Механик-води- 
тель Вилье Матикайнен занимался в 
клубах оборонного Общества, учился 
водить автомобиль и трактор, стрелял. 
И все это пригодилось. 
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Как ни ждали появления «противни- 
ка», а его танки были обнаружены не- 
ожиданно. Так бывало и в настоящем 
бою. И сразу у людей пропала уста- 
лость. Заговорили дотоле молчавшие 
рации: теперь уже нечего было беспо- 
коиться о маскировке. В эфир полетело 
первое сообщение: 

— Встретил колонну танков «против- 
ника», Веду сібой». 

Командир танка Рудольф Явге прика- 
зал Матикайнену: 

— Выдерживай направление на от- 
дельное дерево у берега реки! 

— Есть, — коротко отвечает Вилье. 

Скрежет гусениц, на полную мощ- 
ность работают двигатели. Маклеонов 
отработанными движениями заряжает 
пушку. 

— Прямо — противотанковое ору- 
дие, — указывает командир, — тысяча 
двести... осколочным... с короткой... 
огонь I 

Алексей Алексеев автоматически уста- 
навливает нужные данные на шкале 
прицела. Метким выстрелом поражает 
он цель. 

Вброд и на понтонах на плечах от- 
ходящего «противника» идет вперед 
подразделение офицера Голубева. 

Неяркое солнце скрылось за облака- 
ми. Быстро потемнело. У механика-во- 
дителя Матикайнена затекли руки и но- 
ги, ломит спину. Ночью вести танк ста- 
ло еще труднее — ведь освещать путь 
нельзя, это позволит «противнику» от- 
крыть прицельный огонь. В то же время 
необходимо точно выдерживать ско- 
рость и дистанцию. Малейшее отклоне- 
ние может вызвать разрыв колонны, 
потерю управления. Правда, в таких 
случаях помогает радио, но оно, как и 
в разведке, не включается, чтобы не 
демаскировать танки. 

В два часа ночи темноту неба прочер- 
тила ракета с командирской машины. 
Начался «бой» за опорный пункт. 

В какой-то момент «противник» с 
фланга ударил по соседнему подразде- 
лению. 

— Помочь соседям справа, — прика- 
зывает командир подразделения Голу- 
бев, и танк Рудольфа Явге, стремитель- 
но развернувшись, открывает частый 
огонь по машинам «врага». В полной 
мере проявляет экипаж войсковое то- 
варищество — это ведь закон совет- 
ских воинов. 

На исходе третьих суток непрерыв- 
ных «боев» Явге принял радиограмму; 

— ОтбойІ 

Заглушены моторы. Сразу становится 
тихо-тихо вокруг. Солдаты, устроив- 
шись в густой траве, мгновенно засы- 
пают. А птицы — поют. Впрочем, вои- 
ны-танкисты не слышат птичьих голосов. 
Они умело решили задачу, требовав- 
шую напряжения всех их духовных и 
физических сил. 

ГВАРДЕЙСКИЙ ДЕВИЗ 

В Советской Армии, как знак высоко- 
го отличия, существует акт занесения в 
Книгу почета. Раз в год командование 
частей, соединений н округов вносит в 
книгу имена самых лучших воинов. Ко- 
нечно, это большая честь. Поэтому по- 
нятна гордость членов экипажа, всего 
подразделения: приказом Военного Со- 
вета Ленинградского военного округа 
командир танка гвардии старший сер- 
жант коммунист Рудольф Явге занесен 
в окружную Книгу почета. 




Еще настойчивее совершенствует пос- 
ле этого боевую и политическую под- 
готовку гвардии старший сержант. Он 
стремится к тому, чтобы экипаж вы- 
полнял учебно-боевые задачи только на 
«отлично». 

Танкисты держат равнение на коман- 
дира подразделения гвардии подпол- 
ковника Алексея Алексеевича Голубева. 
Ветеран Отечественной войны, офицер- 
коммунист Голубев учит тому, что не- 
обходимо в бою. Его гвардейский де- 
виз — водить танки отлично, преодоле- 
вать препятствия уверенно, стрелять — 
безошибочно. У Голубева главное в 
воспитании боевой смены — г метод по- 
каза. Сам он подлинный мастер танко- 
вого боя, искусный тактик. Недавно под- 
разделению пришлось преодолевать 
глубокую водную преграду. Учения 
проходили в районе незабываемых 
битв Великой Отечественной войны. Все 
экипажи действовали образцово. Неда- 
ром генерал, наблюдавший за манев- 
ром, отметил: 

— Это настоящие танкисты! 

Получить такую оценку из уст коман- 
дующего не просто. Подразделение 
шло к ней путем большого труда. 
Здесь все — от рядового до коман- 


дира — в едином стремлении неустан- 
но повышать боевую выучку. Большин- 
ство офицеров, как и командир, имеют 
высший класс по своей профессии. Под 
стать Голубеву его заместитель по по- 
литической части гвардии капитан Юрий 
Николаевич Михайлов: ему присвоено 
звание механика-водителя первого 
класса. Политработники были впереди в 
боях за Родину. Теперь они впереди в 
учебной подготовке. 

Опытные офицеры отдают и опыт и 
сердце воспитанию молодых танкистов. 

Осенью, как обычно, отслужив свой 
срок, бывалые солдаты вернутся на за- 
воды, в колхозы. Им на смену придет 
молодое пополнение. Из рук ветеранов 
юноши примут верное и грозное ору- 
жие и вместе с ним — наказ: 

— Берегите гвардейскую славу, свя- 
то соблюдайте военную присягу! 

Родина уверена в своих защитниках. 

М. ЛЬВОВ, 
спец, корр, «За рулем». 







И стал шофер танкистом 


На Липецком тракторном заводе и сейчас многие помнят стройного юношу 
с резкими ч_ертами лица, который считался одним из лучших шоферов автоколонны. 
Это Алексеи Отрубякннков. Подростком пришел Алексей на завод: отец погиб на 
фронте, жили вдвоем с матерью, нелегко приходилось. Стал поначалу юноша овла- 
девать слесарным делом. Работал и учебу не бросал. А когда товарищи поступили 
иа автокурсы ДОСААФ, пошел с ними н Алексей. 

Автодело сразу полюбилось любознательному пареньку. Вскоре он стал шофе- 
ром-профессионалом. 

Но вот пришло время идти в армию. Очень пригодилось там знание техники. 
Ведь рядовой Алексей Отрубянников стал танкистом. Бывшему шоферу, попавшему 
в учебное подразделение, легко было изучать машину, водить ее в Сложных усло- 
виях. Отличным механиком-воднтелем вышел он оттуда. Но молодой танкист 
знал, что это только начало, и терпеливо продолжал совершенствовать боевое ма- 
стерство. Вечерами он подолгу просиживал в учебных классах, а каждый выезд 
в поле или на стрельбище использовал как новую возможность для проверки прак- 
тических навыков. 

На втором году службы грудь гвардии рядового Алексея Отрубянникова украсил 
значок «Отличник Советской Армии». 

Сейчас Алексей Отрубянников механик-водитель 1 класса, подлинный мастер 
своего дела. Недавно на тактических учениях с боевой стрельбой за искусное вож- 
дение танка, умелое маневрирование на поле «боя» механнк-водитель получил 
благодарность от командира соединения. 

А. ТЕРЕХОВ, гвардии майор. 

На снимке: механик-водшель I класса гвардии рядовой А. Отрубянников 
у боевой машины. 

Фото автора. 
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Все больше участников привлекает спартакиада. На старты ее выходят и новички 
и те, кто в недалеком будущем сможет претендовать на высокие спортивные зва- 
ния. Одним из наиболее интересных мотоциклетных соревнований является мото- 
кросс. Но распространение этих важных для совершенствования мотоциклистов 
состязаний часто сдерживается отсутствием хороших трасс. Выбор трассы требует 
определенных знаний и опыта. 

С целью помочь тренерам и организаторам соревнований мы публикуем статью 
мастера спорта Ю. Трофимца — тренера-новатора, подготовившего немало масте- 
ров высокого класса. Его рассказ о выборе кроссовых трасс (для соревнований 
республиканского значения и выше] представит интерес и для спортсменов. 


ВЫБОР 

КРОССОВЫХ 

ТРАСС 

В длительном процессе подготовки 
мастеров мотоциклетного кросса 
самое большое место занимают 
тренировки на трассах. От характера 
этих трасс, их сложности, схемы распо- 
ложения препятствий в значительной 
мере зависит успех тренерской работы. 

Наши гонщики, выступающие в меж- 
дународных соревнованиях, порой не 
очень уверенно чувствуют себя на ' не- 
знакомых зарубежных кроссовых трас- 
сах. Объясняется это отчасти тем, что 
наши трассы (за редким исключением) 
все еще не отвечают нынешним требо- 
ваниям: они значительно проще по тех- 
нике преодоления, но труднее для про- 
движения машин (песок, грязь). Трассы 
не включают многих препятствий, сти- 
мулирующих широкое применение со- 
временных приемов езды, без которых 
невозможно рассчитывать на успех в 
международных встречах. Если эти пре- 
пятствия все же встречаются, то раз- 
метка трассы не обеспечивает возмож- 
ность прохождения их с высокой скоро- 
стью, так как перед препятствиями, как 
правило, отсутствует разгон. 


Показательно, что трассы, на которых 
разыгрываются первенства мира, дают 
возможность на отдельных участках раз- 
вивать очень высокую скорость, совер- 
шать большое число прыжков и пово- 
ротов в воздухе. Так, трасса в Пршерове 
(Чехословакия) представляет собой 
круг длиной 1900 метров, на котором 
надо совершить 12 прыжков, причем 
длина прыжков «в спуск» доходит до 10 
метров, а прямых — до 16 метров. 
Именно такие трассы нужно выбирать у 
нас, и не только для соревнований, но 
и для учебно-тренировочной работы. 

Правильно подбирая разнообразные 
упражнения, в процессе занятий на 
сложной трассе можно добиться быст- 
рого роста мастерства гонщиков. 

Подыскивая трассу, мы ставим целью 
включить в нее такие препятствия и в 
таком количестве, чтобы гонщик имел 
возможность использовать все совре- 
менные приемы езды. Какие же это 
приемы? 

Прежде всего прыжки: «в спуск», с 
приземлением на прямой участок или 
боковой склон; «выстрелом» (прямые 





Рис. 1. Кроссовые волны. 

или с поворотом в воздухе); с обычно- 
го трамплина при разности плоскостей 
до 2,5 метра и прыжки по земляным 
волнам и террасам. 

Существует также несколько способов 
прохождения поворотов. Их можно вы- 


полнять «гаревым» способом (скорост- 
ные на ровном покрытии), на заднем 
колесе (с волнами и ямами), стоя на 
подножках и сидя в седле (крутые во- 
круг флажка). 

Исходя из этих разновидностей 
прыжков и поворотов, надо подбирать и 
элементы трасс. Удобным местом для 
проведения тренировок и соревнований 
являются земляные карьеры у кирпич- 
ных заводов, места, где производилась 
выемка грунта, возвышенности у бере- 
гов рек, овраги. 

В своей практике мы проверяем на 
тренировках каждую деталь трассы и 
только после этого утверждаем лучший 
вариант. Но и этот лучший — еще не 
окончательный. Постепенно он допол- 
няется новыми элементами, которые мы 
вводим сами, с тем чтобы гонщик мог 
полнее раскрыть свои возможности. 
После выбора основной трассы мы на 
каждую тренировку берем с собой ло- 
паты и работаем 20 — 30 минут. Такое 
дооборудование трассы доступно каж- 



дому автомотоклубу и самой команде. 
Кстати, это неплохая разминка. 

Остановимся теперь на отдельных 
элементах, которыми мы оснастили ес- 
тественную трассу. 

На одном из участков с небольшими 
холмами соорудили 15 земляных волн 
длиной 5 метров и высотой 0,7 метра 
(рис. 1). На некрутом повороте было 
вырыто несколько волн (рис. 2), чтобы 
гонщики преодолевали его на одном 
колесе. Широкое распространение за 
рубежом получили участки, проходя- 
щие вдоль склона. Мы также включили 
их в трассу. 

Для прыжков «в спуск» выровняли 
нижнюю часть склона, как показано на 
рис. 3, чтобы избежать сильных ударов 
при приземлении. На одном из участ- 
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УФА. Мотокросс на личное первенст- 
во по плану первого этапа спартакиады 
провел Советский райком ДОСААФ го- 
рода. К участию в соревнованиях были 
вне конкурса приглашены известные в 
Башкирии мастера и лучшие спортсме- 
ны других районов. Это сделало состя- 
зания интересными, способствовало ро- 
сту мастерства молодежи, прищ^ло ты- 
сячи зрителей. 

Растущее мастерство продемонстриро- 
вали молодые мотогонщики. В классе 
125 см3 победу в споре с мастером спор- 
та И. Горьковым завоевал перворазряд- 
ник Валерий Ведяшев. Третье место при- 
суждено спортсмену третьего разряда 
Амару Сакаеву. На мотоциклах класса 
175 см3 победителями вышли Анатолий 
Круглов. Аскар Мифтахов и Валерий Бе- 
кенов. Отлично провели гонку на маши- 
нах класса 356 смз мастера спорта Лев 


Краев и Юрий Дудорнн. Они завоевали 
первое и второе места. Третьим был 
Евгений Иванов. 

Инициатива оргкомитета спартакиады 
Советского района Уфы в проведении 
подобных массовых соревнований под- 
хвачена другими районами Башкирии. 


ВЛАДИВОСТОК. На стадионе 
«Авангард» открылся гаревый мототрек. 
Оргкомитет спартакиады проверит здесь 
много различных соревновании. Извест- 
ный в городе гонщик Василий Жатько в 
розыгрыше приза «Большого Владиво- 
стока» установил рекорд трека. 

В зачет областной спартакиады в при- 
городе Владивостока состоялся лично- 
командный мотоциклетный кросс. Участ- 
вовали гонщики Дальзавода, краевого 
автомотоклуба. Уссурийского сельскохо- 


зяйственного института. Многие новички 
в этот день стали спортсменами треть- 
его разряда. 


КОКЧЕТАВ. Здесь прошли соревно- 
вания лучших спортсменов первичных 
организаций ДОСААФ по фигурному вож- 
дению. Без единого штрафного очка вы- 
полнил все сложные упражнення на ав- 
томобиле ЗИЛ-164 А. Баранов. Второе ме- 
сто занял А. Худорожко, третье — 
М. Баранов, брат победителя. Хорошее 
мастерство показали также спортсмены 
на машинах ГАЗ-51. Здесь победителями 
стали А. Агальцов, Б. Слюсарев, В. Пи- 
рогов. 

Соревнования помогли первичным ор- 
ганизациям в формировании команд для 
выступления во втором этапе районных 
и городских спартакиад. 


ков сделали искусственный трамплин 
шириной 6 метров, позволяющий пры- 
гать до 15 метров в длину. Подъемы и 
спуски расширили до 6 метров, обеспе- 
чив таким образом воз- 
можность обгона в 
прыжке. 

Однако оборудова- 
нием препятствий еще 
не заканчивается рабо- 
та по подготовке трас- 
сы. Не менее важно 
правильно разметить ее. 
Например, для выполне- 

Рис. 3. Выровненная 
нижняя часть 
спуска 
для прыжка 
«в спуск». 




ния прыжка с поворотом в воздухе, 
который по существу является услож- 
ненным прыжком — «выстрелом», надо 
флажок, обозначающий поворот, ста- 
вить на расстоянии прямого прыжка 
(6 — 8 метров), как показано на рис. 4. 
Перед спуском, как показал опыт, ну- 
жен отрезок в 60 — 70 метров для раз- 
гона; после спуска тоже необходим ка- 
кой-то прямой участок. При неправиль- 
ной разметке трассы в этом случае не- 
возможны прыжки, так как скорость 
очень мала. 

На крупных соревнованиях для раз- 
метки трассы принято использовать ве- 
ревку. На других кроссах можно разме- 
чать трассу маленькими бумажными 
флажками длиной 30 сантиметров, а ме- 
ста поворотов обозначать более круп- 
ными флагами. 

Выбор трасс — дело ответственное. 
От этого, повторяем, зависит рост ма- 
стерства всех наших гонщиков — как 
ведущих, так и начинающих. 

Ю. ТРОФИМЕЦ, 
г. Ковров. мастер спорта. 


• ОТОВСЮДУ • отовсюду • отовсюду 


ИВАН 0-Ф РАННОВСК. Более 
150 спортсменов из 21 области Украи- 
ны. а также из Молдавии участвовали 
в мотокроссе. Город принял празд- 
ничный вид. На машинах, украшенных 
спортивными вымпелами, проехали а 
участники кросса, вдоль улиц тысячи у 
жителей города и окрестных сел при- ^ 
ветствовали спортсменов. 

На соревновання по мотокроссу 4 
собралось 40 тысяч зрителей. Ц 


КИЕВ. По инициативе спортивной % 
общественности Киева проведен авто- ^ 
мобильный кросс сильнейших. В нем і 
участвовали водители семи областей. |1 
Все участники показали высокие ре- ^ 
зультаты. Первые командные места 
заняли спортсмены Одесской, Винниц- 
кой и Крымской областей. ;; 


СОВЕРШЕНСТВУЕТСЯ МАСТЕРСТВО, КРЕПНЕТ ЗАКАЛКА 


Д орогая редакцияі Хочу рассказать о 
хорошей традиции, которая устано- 
вилась в коллективе Запорожского об- 
ластного автомотоклуба. Здесь почти 
каждый обучающийся на шофера-про- 
фесснонала после экзаменов участвует в 
соревнованнях по фигурному вождению 
автомобиля. Как правило, из автомото- 
клуба все его питомцы выходят спортс- 
менами. В прошлом году было проведено 
11 внутрнклубных соревнований, в кото- 
рых приняло участие более 400 человек, 
подготовлено 135 спортсменов, одному 
КЗ них — Владимиру Голенко присвоено 
званне мастера спорта. В соревнованиях 
крепнет закалка, острее становится глаз, 
тверже рука. 


Клуб держит переходящее Красное зна- 
мя Запорожского обкома ДОСААФ, бо- 
рется за почетное звание коллектива 
коммунистического труда. Оживили свою 
деятельность секции — автомобильная, 
мотоциклетная и автомодельная. Недавно 
состоялись автомобильные и мотоциклет- 
ные состязания, в которых участвовало 
более 150 членов клуба. Все больше вос- 
питанников автомотоклуба выходит на 
старты III Всесоюзной спартакиады по 
техническим видам спорта. 

К. БАБИЧ, внештатный 
инструктор обкома ДОСААФ. 

г. Запорожье. 


КРОСС ИМЕНИ ВАЛЕНТИНЫ НИКОЛАЕВОЙ-ТЕРЕШКОВОЙ 


К оллективы одиннадцати областей 
приняли участие в лично-командном 
мотоциклетном кроссе на приз имени 
В. В. Миколаевой-Терешковой, входящем 
в один КЗ этапов спартакиады. 

Ярославская трасса кросса была очень 
сложная, с множеством спусков и 
подъемов, крутых поворотов. От спортс- 
менов требовались большое мастерство 
к выносливость. 

Заслуженного успеха добилась коман- 
да Московской области в составе Орехо- 
ва. Королева, Борнсенко, Циброва, Лав- 


рова и Гаврикова, которая стала обла- 
дательницей переходящего приза. Вто- 
рое место заняли рязанцы, третье — 
команда Ярославской области. 

В личном зачёте победителями вышли: 
в классе 350 смз — перворазрядник 
Узднн (Ярославль), в классе 175 смз — 
мастер спорта Цибров (Московская об- 
ласть), в классе 125 см» — мастер спор- 
та Гавриков (Московская область). 

О. САВИЦКАЯ. 
_ судья всесоюзной 

В. /1 рославль. категории. 


РАСТУТ РЯДЫ МАСТЕРОВ СПОРТА 

Звания мастера спорта СССР удостоены следующие спортсмены: 


Автомобильный спорт 

О. Агеев, Г. Кричевский (Ленинград, Со- 
ветская Армия); Т. Вярк (Пярну. «Ка- 
лев»): Т. Эверт (Вильянда, «Калев»); 
Э. Гриффель (Таллин, «Калев»); Н. Про- 
кофьев (Ленинград. «Спартак»); В. Айва- 
зян, Г. Арутюнян, В. Кираджян. М. Мар- 
тиросян, М. Оганесян, 3. Пилтоян (Ере- 
ван, Автомотоішуб); А. Дрынкин, Ю. Ер- 
маков, В. Жуков, Б. Кушнарев, Л. Моск- 
вин, В. Чаплнев (Москва. «Спартак»); 
Н, Иодялис (Вильнюс. Автомотоклуб); 
Р. Янушевнчус (Каунас. Автомотоклуб): 
В. Сал^ Ю. Сниг^ис (Рига. Автомото- 
клуб): Б. Азнков, Б, Петросян, ф. Пулис 
(Рига, «Даугава»), 

Мотоциклетный спорт 

Н. Степаненко (Ленинград, Автомото- 
клуб): Е. Коидаков (Саратов, Автомото- 
клуб): Г. Силаев (Львов, Советская Ар- 
мия); А. Грехов (Уфа, «Труд»); А. Аузиньш, 
В. Знрнис, К. Ирченсон (Рига. Советская 
Армия): М. Бабков. Л. Бушмелев, Р. Гор- 
батов. Г, Жданов, Л. Скряга, Ю. Сысенко 
(Советская Армия); А. Замыслов (Москва, 
Советская Армия); В. Мороков (Хаба- 
ровск. Советская Армия); В. Никитин (Ле- 


нинград. Советская Армия); Н. Лнмакил 
(Ташкент, СоветскЕШ Армия); В. Хэйкин 
(Новосибирск. Советская Армия); Ю. Ал- 
туфьев (Ярославль. Автомотоклуб); 
Е. Блажко (Нико.лаев, Автомотоішуб); 
Ю. Гантанов (Куйбышев, Автомотоклуб); 
В. Громов (Черкесск, «Труд»); В. Кн'рю- 
хнн (Серпухов. Автомотоклуб); А. Овчин- 
ников (Волгоград. «Труд»); Г. Лукин (Са- 
ранск. Автомотоклуб): В. Окулов (Костро- 
ма. Автомотоклуб): Э. Баранов (Костро- 
ма. «Буревестник»): А. Твардовский 
(Харьков, Автомотоклуб): В. Голенко (За- 
порожье, Автомотоішуб); Р. Кац, ,П. Ти- 
мошков, А. Фортунатов (Киев, Автомото- 
клуб); Л. Соловьев (Одесса, «Авангард»); 
А. Романюк (Симферополь. Автомото- 
клуб): Э. Кууск, И. Рее (Таллин. «ІЯыуд»); 
X. Мяемур (Ярво-Яаанш. «ІЯыуд»); X. Мн- 
илендер (Мызякюла, «ІЯыуд»); В. Кара- 
ваев (Камышин, Автомотоішуб); Л. Кутен- 
ков (Кемерово. Автомотоклуб): Н. Голуш- 
ко (Майкоп. Автомотоклуб): А. Евстигне- 
ев, Г. Каневцев (Москва, «Трудовые ре- 
зервы»); А. Артеменко (Волгоград. Авто- 
мотоклуб). 

Водно-моторный спорт 

о. Куницын (Москва, «Трудовые ре- 
зервы»). 



Две дня боролись за первенство участники областного автомобильного ралли 
«Харьков», входившего в программу спартакиады. Пройдя тысячу километров по до- 
рогам области, спортсмены финишировали на харьковском ипподроме. Здесь в 
заключительный день состоялись ипподромная гонка и другие дополнительные со- 
ревнования. 

На снимке; старт соревнования «Смена водителей». 

Фото Г. Зингера. 
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9 СЕНТЯБРЯ-20 ЛЕТ СО ДНЯ СВЕРЖЕНИЯ ФАШИСТСКОЙ ДИКТА- 
ТУРЫ В БОЛГАРИИ. НАЦИОНАЛЬНЫЙ ПРАЗДНИК БОЛГАРСКОГО 
НАРОДА-ДЕНЬ СВОБОДЫ. 


Л ороги, дороги... Сколько по ним 
было изъезжено в грозовые годы 
войныі Сколько городов и посел- 
ков лежало на пути, сколько людей по- 
встречалось! 

Я перелистываю свой фронтовой днев- 
ник, и в памяти всплывают сентябрьские 
дни 1944 года, когда войска 3-го Укра- 
инского фронта вступили на болгарскую 
землю. Нелегок был путь к Балканам. 


В СТРАНЕ 



Множество огненных верст надо было 
преодолеть. Но уже в первые часы на- 
хождения на земле Болгарии наши вои- 
ны убедились, что мы пришли в страну 
друзей. 

Народ Болгарии встречал советских 
солдат, как своих освободителей — с 
цветами и улыбками. «Добре дош!» — ■ 
этот приветственный лозунг развевался 
повсюду — на дорогах, на улицах горо- 
дов и селений, выражая чувства искрен- 
ней дружбы к нашей стране, к нашему 
народу. 

Одним из первых в Софию был на- 
правлен 939-й стрелковый полк. Для его 
переброски командование выделило 4-й 
батальон 15-го автомобильного полка. 
Личный состав стрелковой части погру- 
зился в машины, и автоколонна высту- 
пила. Машины двинулись через Рашкин- 
ский перевал Балканских гор. 

Хотя у шоферов автобатальона уже 
был за плечами немалый опыт вождения 
машин по фронтовым дорогам, в том 
числе и по горным, этот марш дался им 
нелегко. Путь через Балканы изобило- 
вал крутыми подъемами и не менее кру- 
тыми спусками, ширина дороги была не- 
одинакова — то она увеличивалась, то 
неожиданно уменьшалась так, что едва 
можно было^роехать. Я уже не говорю 
о том, что дорога все время петляла, а 
радиус поворотов был невелик. 

За двое суток почти без отдыха авто- 
колонна преодолела более 500 километ- 
ров горных дорог. На марше делались 
небольшие остановки для проверки ма- 
шин, для разминки и питания. В указан- 
ный район — западнее Софин — полк 
прибыл в точно назначенное время. 

Население болгарской столицы тепло 
встретило советских воинов. А через не- 
которое время на площади у памятни- 
ка русским освободителям Болгарии от 
турецкого ига уже стояла белокурая 
девушка в военной гимнастерке и четко 
регулировала флажками уличное дви- 
жение. Это была младший сержант 30-го 
отдельного дорожно-эксплуатационного 
батальона 37-й армии Тоня Московкина. 

Ей было всего лишь 17 лет, когда она 
в мае 1943 года добилась в военкомате, 
чтобы ее взяли в армию и послали на 
фронт. Со своим батальоном Москов- 
кина прошла путь от Краснодара через 


юг Украины, Румынию и вот теперь ре- 
гулирует движение в освобожденной 
болгарской столице. А на тротуарах 
стоят улыбающиеся люди, показывают 
на Тоню и громко произносят: «Мамиче 
войник» — «девушка-солдат». А эта са- 
мая «мамиче войник» работала с таким 
задором и четкостью, что ей мог поза- 
видовать любой бывалый боец. Как и 
тысячи других советских девушек-воен- 
нослужащих, Тоня прошла фронтовыми 
дорогами до полной победы. Теперь 
Антонина Вострикова успешно заканчи- 
вает учебу в Академии общественных 
наук при ЦК КПСС. 

Но вернемся на дороги Болгарии. 
Сложность их потребовала от руково- 
дителей автослужбы очень тщательной 
подготовки к маршам. Особенно хоро- 
шо дело было налажено в частях и под- 
разделениях 37-й армии. Автомобили 
здесь были оборудованы горными тор- 
мозами, снабжены тросами, жесткими 
буксирами и т. д. 

Нелегко было готовить водителей к 
горным маршам. У одних сдавали нер- 
вы на крутых, опасных поворотах, у дру- 
гих на высоких перевалах от недостат- 
ка кислорода появлялась «горная бо- 
лезнь», у третьих при виде крутых спус- 
ков и обрывов начинала кружиться го- 
лова. 

Стали думать, как быть. И решили — 
наиболее крутые перевалы проходить на 
первых порах только в темное время, 
когда не видны были зияющие сбоку 
пропасти и крутые обрывы. Это была 
вынужденная мера. К ней прибегли для 
того, чтобы водители постепенно при- 
выкли к обстановке. Вскоре они освои- 
лись с горными кручами. 

...Красивой была та памятная осень. 
Болгария утопала в зелени, в цветах. 
Особенно красочно выглядели деревни. 
Наши воины быстро находили общий 
язык с болгарами. Там, где недоставало' 
слов, на помощь приходили жесты. 

Трудящиеся Болгарии свергли анти- 
народное, реакционное правительство, 
власть перешла в руки народа. Был соз- 
дан Отечественный фронт, объединив- 
ший во главе с коммунистической пар- 
тией все антифашистские силы. В стра- 
не стала формироваться новая армия, 
которая вступила в вооруженную борь- 
бу с фашизмом. Для оснащения боевых 
болгарских частей понадобилось значи- 
тельное количество автотранспорта. По 
решению Военного Совета фронта все 
автомобили, захваченные у гитлеров- 
цев, а также часть автомобилей из на- 
ших фронтовых резервов были пере- 
даны молодой Народной армии Болга- 
рии. 

В боях, завершавших разгром фаши- 
стской Германии, болгарские воины 
сражались плечом к плечу с Советской 
Армией. Борьба против общего врага 
прочно скрепила дружбу наших брат- 
ских народов. Этой дружбе жить в ве- 
ках. 

Г. БЕЛКОВ, полковник в отставке, 

бывший командир 15-го автомо- 
бильного полка. 



В ероятно, многие советские вои- 
ны — те кто в составе 3-го Укра- 
инского фронта освобождал Бол- 
гарию, не забыли и пыльные узкие до- 
роги, и волов, . запряженных в скрипу- 
чие повозки, — пожалуй, самый приме- 
чательный дорожный пейзаж тех лет. 
Да, вол и телега были чуть ли не един- 
ственным средством передвижения и 
перевозки грузов, оставшимся после фа- 
шистского хозяйничания в нашей стра- 


СДЕЛАНО 


Н е так давно мало кто верил, что 
Болгария сможет выпускать свои 
мотоциклы. Но в 1956 году из во- 
рот завода в городе Ловеч вышел 
первый болгарский мотоцикл «Бал- 
кан». Двигатель к нему выпускал софий- 
ский завод. А уже в 1959 году появи- 
лась новая модель, выполненная на хо- 
рошем техническом уровне, красивая 
и — главное — дешевая. «Балкан» стал 
массовым транспортным средством и 
для работы и для прогулок. 

Мотоцикл непрерывно совершенствует- 
ся. Вот его сегодняшние показатели. 
Двигатель — одноцилиндровый, двух- 
тактный, нороткоходный (диаметр ци- 
линдра — 70 мм, ход поршня — 64 мм), 
рабочим объемом 247,3 см3. Степень 
сжатия 6.5 позволяет применять низко- 
октановый бензин и делает двигатель 
неприхотливым к смазочным материа- 
лам. Мощность достигает 12 л. с. при 
4800 об/мнн. Зажигание — дннамо-бата- 
рейное. Крутящий момент от двигателя 
к сцеплению передается цепью. Пере- 
ключение четырехступенчатой коробки 
передач осуществляется ножным рыча- 
гом. Сцепление — многодисковое, рабо- 



Серийный 

мотоцикл 

«Балкаи-250'> 


8 



не. В тяжелом положении находилось 
и все народное хозяйство Болгарии. У 
нас не было своей промышленности. 
Буквально все — от гвоздей до ткацких 
станков — приходилось ввозить из-за гра- 
ницы. 

Историческая победа 9 сентября 1944 
года, завоеванная с помощью Советской 


году промышленная продукция возрос- 
ла по сравнению с 1939 годом в 17 раз. 
Сегодня мы производим и вывозим во 
многие страны современные машины и 
другие промышленные товары. В послед- 
нее десятилетие реальный доход тру- 
дящихся повысился вдвое. Расцвет на- 
ступил для просвещения и культуры. 


НА КРЫЛЬЯХ СВОБОДЫ 
И БРАТСКОЙ ДРУЖБЫ 

Стаяи ПЕТРОВ, 

главный редактор зкурнаяа 

«Авто-мотоа. 


На мотозаводе 
«Балкан» 
в г. Ловеч. 


Армии, сняла оковы фашистской тира- 
нии и империалистического рабства и 
открыла трудящимся Болгарии путъ к 
социализму. 

Под руководством Болгарской комму- 
нистической партии за прошедшие два 
десятилетия наша родина изменила свой 
облик. Нет и в помине бедности и от- 
сталости, какие испытывал наш народ в 
капиталистической Болгарии. Страна ста- 
ла на рельсы индустриализации. К 1963 


Одновременно с индустриализацией, 
гигантским строительством и механиза- 
цией сельского хозяйства быстро раз- 
вивается и общественный автотранспорт. 
По вновь проложенным, реконструиро- 
ванным и асфальтированным дорогам 
движутся сотни тысяч автомобилей и 
мотоциклов. Сейчас вы не встретите в 
стране ни одного населенного пункта, 
через который не проходил бы автобус- 
ный маршрут. 

С повышением материального благо- 
состояния трудящихся автомобили и мо- 
тоциклы стали массовым средством лич- 
ного транспорта. Сотни тькяч болгар- 
ских граждан используют их для поез- 
док, отдыха и туризма. 

Трудящиеся Болгарии, особенно мо- 
лодежь, с большой настойчивостью изу- 



У НАС 
В ГОСТЯХ 


чают автомототехнику, овладевают тех- 
ническими специальностями, занимают- 
ся техническими видами спорта. Осню- 
ными центрами, где широко разверну- 
та техническая пропаганда, являются д§- 
томотоклубы — детище народной влас- 
ти. Они начали основываться 15 лет на- 
зад и быстро завоевали популярность у 
населения. И не удивительно. Страна 
испытывала большую нужду в шоферах 
и других специалистах. Молодежь по- 
тянулась в автомотоклубы ДСХО. Чис- 
ло их стало быстро расти. Если в 1954 
году было 13 клубов, то сейчас более 
320. Партия и правительство Болгарии 
высоко оценили роль автомотоклубов в 
обучении специалистов. Клубам сейчас 
полностью доверена подготовка шофе- 
ров для народного хозяйства. В них 
теперь у нас готовятся, кроме шоферов 
и мотоциклистов, механизаторы для се- 
ла, мотористы и другие специалисты. 
Наряду с учебной работой в автомото- 
клубах ДОСО организуются соревнова- 
ния, авто- и мотопоходы, собрания и ве- 
чера шоферов и мотоциклистов. Клубы 
находятся на хозяйственном расчете. 
Немало у нас и самодеятельных спор- 
тивно-технических клубов во многих се- 
лах и на предприятиях. 

Именно в автомотоклубах куются кад- 
ры наших мотоспортсменов, число и «ма- 
стерство которых год от года растет. 
Улучшается и спортивная база. Благода- 
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В БОЛГАРИИ 


а МАРИНОВ. 


Педали заменены неподвижными сту- 
пеньками, а для пуска двигателя служит 
иик-стартео. 

Значительно повышены показатели 
двигателя. При прежнем рабочем объ- 
еме — 49,7 см3 — мощность увеличена 
с 2,3 до 3 л. с., и мопед развивает ско- 
рость до 60 км/час (с водителем и пас- 
сажиром). От увеличения мощности дви- 
гателя (при тех же оборотах коленчато- 
го вала) повысился расход топлива — с 
1.7 до 1.9— 2,0 литра на 100 километров 
пути. Но все-таки это немного для та- 
кого типа машины. 

Конструкторы завода, выпускающего 
двигатели мопеда, считают, что мощность 
последней модели не предел. Сейчас раз- 
рабатывается новый, еще более ф(^и- 
рованный двигатель, мощностью 4Д — 
4.5 л. с. 

В честь двадцатилетия социалистиче- 
ской революции в Болгарин, заводы го- 
товят приятный сюрприз для мотолю- 
бителей. Скоро на дороги выйдут новые 
машины — современные, элегантные, 
легкие и высокоскоростные. Таким бу- 
дет «Балиан-175». 

Двадцать лет назад благодаря Совет- 
ской Армии — армии-освободнтельнице 
для нас открылась новая эра. Сегодня 
Болгария — страна с всесторонне раз- 
витой промышленностью. Наши мото- 
циклы экспортируются в Турцию. Гре- 
цию, Сирию. Даже по небольшой отрас- 
ли промышленности — мотоциилострое- 
нию — можно видеть, каких успехов 
добился болгарский народ. 


Мопед «Балкан-50». 
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тающее в масле. Двигатель, коробка пе- 
редач, сцепление и первичная передача 
изготовлены в одном блоке. 

Мотоцикл имеет однотрубную раму. 
Передняя вилка — телескопическая, с 
большим ходом — 130 мм, а задняя под- 
веска выполнена в виде качающейся вил- 
ки с широким шарниром и гидравличе- 
скими амортизаторами, которые имеют 
ход 80 мм. Колеса снабжены покрышка- 
ми размером 18 дюймов и надежными 
тормозами с барабаном большого диа- 
метра. Мотоцикл в полном комплекте и 
заправленном состоянии (15 литров топ- 
лива) весит 150 кг, столько же состав- 
ляет полезная нагрузка. При скоростях 
от 50 до 60 км/час расход топлива до- 
стигает 3,3— 3,5 литра на 100 км пробе- 
га. Максимальная скорость мотоцикла — 
свыше 105 км/час. 

В скором времени намечается неболь- 
шое изяюненне конструкции: будут уста- 
новлены новые выхлопная труба и воз- 
духоочиститель. В итоге мощность по- 
высится до 13 л. с. при 4900 — 5000 об/мин, 
удлинится межремонтный пробег двига- 
теля и уменьшится шум при работе. 

Заводы Болгарии изготовляют специ- 


альные мотоциклы для кроссов, много- 
дневных соревнований и для шоссейных 
гонок. Сегодня у нас считается честью 
состязаться на спортивных мотоциклах 
«Балкан». Каковы их показатели? Все 
они снабжены одноцилиндровыми двух- 
тактными двигателями рабочим объ- 
емом 175 см3. 250 см3 и 350 см% На всех 
модификациях используется блок-кар- 
тер, сцепление, первичная передача и 
коіюбиа передач серийного двигателя. 
Цилиндры снабжены большими алюми- 
ниевыми ребрами охланздення. Двигате- 
ли развивают максимальную мощность 
при 6000 об/мин: модель 1 75 смз — свы- 
ше 16 л. с., модель 250 см* — свыше 
21 л. с. и модель 350 смЗ— свыше 26 л. с. 
Рамы всех модификаций изготовляются 
из тонкостенных труб специальной -ста- 
ли. Кроссовый мотоцикл класса 250 см* 
(незаправленный) весит 105 кг. Гоноч- 
ные мотоциклы еще легче, и их дви- 
гатели имеют большие «ющностн при 
более высоких оборотах. Б целом спор- 
тивная модель «Балкаи» — вполне со- 
временный, мощный, легкий, устойчи- 
вый мотоцикл. На нем наши спортсме- 
ны достигли немало успехов за рубе- 
жом. В 1960 году в Эрфурте (ГДР) в че- 
тырехдневных соревнованиях болгарские 
мотоциклы зарекомендовали себя с са- 
мой лучшей стороны. Наши спортсмены 
опередили команды многих известных 
фирм и закончили соревнование без 
штрафных очков. 

Непрерывное совершенствование мо- 
тоциклов является гарантией успехов 
наших спортсменов. Именно по этому 
пути идут коллективы обоих заводов. 

В 1964 году началось производство 
новой, улучшенной модели «Балкан-50». 

Конструкторы подумали об удобст- 
вах водителя и пассажира. Седло теперь 
делается длиннее и шире. Изменился 
размер шин (23x2,5)) сейчас они лучше 
воспринимают все неровности дороги. 


Кроссовый 

мотоцикл 

«Валкан-250» 



ря поддержке народной власти у нас 
было построено несколько мотостадио- 
нов с гаревыми дорожками. В 1957 году 
началось серийное производство наших 
мотоциклов «Балкан-250», а позднее бы- 
ли изготовлены и кроссовые мотоциклы. 
Самое массовое состязание у нас — 
мотокроссы, которые проводятся во все 
времена года. Первенство страны про- 
ходит в три тура, а в этом году — в че- 
тыре. 

Мотоциклетный спорт у нас приобре- 
тает все большую массовость. Соревно- 
вания проходят не только в столице и 
окружных центрах, но и во всех горо- 
дах, во многих селах, и каждое из них 
превращается в народный праздник. 

За последние пять лет большую по- 
пулярность в стране приобрели автомо- 
бильные ралли, в которых участвуют 
преимущественно индивидуальные вла- 
дельцы машин. Каждый год организуют- 
ся местные и республиканские ралли — 
«Вокруг Болгарии», «Высокогорные ско- 
ростные ралли на Внтоша» (возле Со- 
фии), традиционные ралли с участием 
жеищин-шоферов, посвященные Между- 
народному женскому дню. В этом году 
наши автомобилисты участвуют и в меж- 
дународных ралли. 

Сказочная природа нашей родины, 
черноморские и горные курорты, теп- 
лота южного солнца, широкая сеть до- 
рог и изобилие фруктов, овощей и дру- 
гих продуктов привлекают ежегодно 
сотни тысяч курортников и туристов из 
Европы, Америки, Азии и Африки. Они 
живут в современнейших отелях, моте- 
лях и кемпингах. Многие из них путе- 
шествуют на автомобилях по стране или 
направляются к морю. В прошлом году 
через Болгарию проехало 86 тысяч ав- 
томобилей с туристами. В этом году 
ожидается еще больше: улучшаются 
удобства для автомототуристов, устра- 
няется ряд таможенных формальностей, 
расширяется сеть мотелей и кемпингов. 
Любят туризм и сами болгарские авто- 
мобилисты. 

Разумеется, успехи вдохновляют нас 
на труд, на дальнейшее укрепление эко- 
номической мощи страны, на повыше- 
ние уровня культурной жизни народа. 
В принятой на VII съезде БКП програм- 
ме намечено к 1980 году завершение 
строительства социализма и создание 
основы материально-технической базы 
коммунизма. Болгария превратится в од- 
ну из передовых индустриальных стран 
с современным механизированным сель- 
ским хозяйством и высоким уровнем 
жизни. 

Будут реконструированы и основные 
магистрали для ускорения движения 
транспорта. После постройки собствен- 
ной металлургической базы в стране бу- 
дет ежегодно производиться десятки 
тысяч грузовых и легковых автомоби- 
лей. 

Гигантский скачок, который соверши- 
ла наша страна, и величественные пер- 
спективы, открывающиеся перед нами в 
ближайшем будущем, не были бы воз- 
можны без братской и бескорыстной 
помощи великого Советского Союза и 
расширяющегося сотрудничества с дру- 
гими социалистическими странами. По- 
этому наш народ был и всегда будет 
верен Животворной болгаро-советской 
дружбе и неколебимому единству, со- 
циалистической общности в борьбе за 
полную победу социализма и комму- 
низма. 

г. София. 


В АВТО- 
МОТО- 
КЛУБАХ 
БОЛГАРКИ 



Э тот гоя принес немало нового для 
Добровольного общества содействия 
обороне Народной Республики Болга- 
рии — состоялся IV съезд ДОСО. Работ- 
ники Общества, его многочисленный ак- 
тив ПРИШЛИ к этому знаменательному 
событию с хорошими результатами. 

Партия и правительство Народной 
Республики Болгарин поставили перед 
ДОСО важную задачу — широко распро- 
странять технические знания, готовить 
ікідры для народного хозяйства, при- 
общать трудящихся к технике. В свя- 
зи с этим необходимо было предо- 
ставить каждому, кто этого пожелает, 
возможность научиться управлять авто- 
мобилем или мотоциклом. 

Как же выполняется, эта задача? Об- 
ратимся к некоторым цифрам и фак- 
там. 

Четыре года назад, накануне ПІ съез- 
да, Общество располагало всего несколь- 
кими десятками автомотоклубов, в ко- 
торых работало 400 инструкторов. Эти 
клубы находились преимущественно в 
городах. Возможности іих из-за слабо- 
сти учебно-материальной базы были 
крайне ограниченны. В распоряжении 
клубов находилось лишь ѲО грузовых 
автомобилей, причем сильно изношен- 
ных и только старых моделей. 

За эти годы создано более трехсот 
клубов. Многие из них успешно работа- 
ют в селах и оказывают неоценимую 
помощь сельскому хозяйству в подго- 
товке водительских кадров. Клубы полу- 
чили много новых грузовых и легковых 
автомобилей для учебных целей. В на- 
стоящее время в организациях ДОСО 
свыше тысячи учебных машин, причем 
большая часть — современных моделей. 

В результате активизации работы чис- 
ло шоферов и мотоциклистов, которых 
готовят клубы, резко выросло. Только 
за последние четыре года права на уп- 
равление автомобилем, мотоциклом по- 
лучили сотии тысяч человекі Для нашей 
страны эти цифры весьма внушительны. 
Они говорят о размахе работы, о воз- 
росших возможностях организаций ДОСО 
в подготовке водителей. 

Рост числа . обучающихся в клубах и 
школах сопровождался повышением ка- 
чества подготовки. Благодаря созданию 
необходимой учебно-материальной базы, 
хорошей организации учебного процес- 
са. умению и настойчивости инструкто- 
ров и преподавателей все больше выпуск- 
ников курсов и школ отлично сдают эк- 
замены комиссиям ДЛИ (Державная ав- 
томобильная ииспекция). 

Высоких успехов достигли в минув- 
ідем учебном году автомотоклубы Кйр- 
ковского и Коларовского районов Со- 
фии, клубы Габровского, Толбухинского 
и Михайловградского округов, где более 
90 процентов курсантов на первом же 


На фото вверху: заслуженный мастер 
спорта Илия Чубриков на мотокроссе в 
Софии. 


экзамене в автомобильной инспекции по- 
казали хорошие знания и получили 
удостоверения водителей. 

Достигнутые успехи, разумеется, не 
предел. Исполызуя накопленный опыт, 
еще больше укрепив клубы, ряд окруж- 
ных комитетов (Сливенский, Толбухнн- 
ский и другие) приступил к подготов- 
ке трактористов для сельского хозяй- 
ства. Скоро еще больше автомотоішубов 
внесет свой вклад в обучение водителей 
для села. 

Во многих местах открыты курсы по 
повышению квалификации іііоферов. 
Окружные комитеты в Сливене. Габро- 
ве и некоторые другие приобрели боль- 
шегрузные автомобили для практических 
занятий — программа повышения во- 
дительской квалификации включает и 
этот вид подготовки. 

В последнее время особое внимание 
обращено на массовую работу в клубах, 
активизацию деятельности обществен- 
ности. В этом отношении мы опираемся 
на опыт наших друзей в организациях 
ДОСААФ. Началось создание самодея- 
тельных автомотоклубов. К работе в них 
уже привлечены тысячи любителей и 
специалистов автомотодела. Они актив- 
но пропагандируют технические знания, 
правила ѵличиого движения, борются 
за массовость в спорте. Особый размах 
эта работа получила в Варне, Пловдив- 
ском, Периишском и других округах. 

Немалых успехов добились болгар- 
ские мотоспортемены. За четыре года, 
прошедшие между съездами ДОСО, до- 
стигнуты значительные успехи в раз- 
витии массовости мотоспорта и повы- 
шении спортивного мастерства гонщи- 
ков. Главное внимание мы уделяем 
кроссам, имеющим большое прикладное 
значение. Более 450 кроссовых состяза- 
ний прошло за последнее время. В 1959 
году наши мотоспортсмены участвова- 
ли в трех международных встречах, а в 
1963 году — в 25. В трудных многоднев- 
ных состязаниях за рубежом они завое- 
вали 4 золотые. 3 серебряные и 2 брон- 
зовые медали. 

Самым большим спортивным событи- 
ем у нас является международный мо- 
токросс на вершине Столетова. Эти со- 
стязания проводятся в честь героических 
боев, которые вели русские воины и 
болгарские ополченцы за освобождение 
Болгарии от турецкого ига. Более 100 
мотоциклистов из социалистических 
стран выходят на старт кросса, собира- 
ющего ежегодно свыше 150 тысяч зри- 
телей. Можно смело сказать, что по чис- 
лу зрителей — это одно из крупнейших 
в мире состязаний. 

Успехи и в подготовке водительских 
кадров и в развитии спорта радуют 
нас. Но они обязывают работать еще 
лучше и лучше. 

И. ИЛЕЙ, 

начальник автомотоотдела ЦК ДОСО. 

г. София. 


Походная автоколонна автомото- 
клуба Г; Горна Оряховица. 


Гаревые гонки в Софии. 
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Ф йннш ралли Международной мо- 
гоциклетной федерации в этом 
году состоялся в Женеве. Стартов 
же было много. Достаточно сказать, 
что только советские мотоциклисты 
стартовали в четырех городах — Ижев- 
ске, Ереване, Коврове, Таллине. 24 ию- 
ня в Женеве они встретились с участ- 
никами ралли, прибывшими из десяти 
других стран: Австрии, Англии, Бельгии, 
Голландии, Италии, Люксембурга, Мона- 
ко, Франции, ФРГ, Югославии. Звездный 
старт охватил весь европейский конти- 


вое место в межклубном зачете заня- 
ли тогда мотоциклисты Коврова, полу- 
чившие 47 064 очка. В целом же со- 
ветская команда набрала 109119 очков 
и уверенно вышла на первое место, за- 
воевав переходящий приз Международ- 
ной мотоциклетной федерации. Впервые 
за всю историю моторалли ФИМ Боль- 
шой серебряный кубок был увезен в 
Москву. 

В этом году он снова совершил путь 
в несколько тысяч километров — из 
Москвы в Женеву. Кому он достанется 
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нент и йаглядно свидетельствовал о по- 
пулярности этих ставших уже традици- 
онными международных соревнований. 

Как известно, первое ралли — съезд 
ФИМ состоялось в 1936 году. С тех пор, 
за исключением 1940 — 1949 годов, такие 
съезды проводятся ежегодно. В 1 937 
и 1956 годах местом встречи мотоцик- 
листов была Франция, в 1951 и 1960 го- 
дах — Италия, в 1957 году — Польша, в 
1958-м — Бельгия, в 1959-м — Англия, 
в 1962-м — Австрия, в 1963 году — 
Югославия. 

По условиям, разработанным ФИМ, 
при распределении зачетных мест учи- 
тываются все национальные мотоциклет- 
ные федерации, участвующие в таком 
слете, за исключением федерации стра- 
ны-организатора. Количество очков, ко- 
торое может быть начислено какой-ни- 
будь национальной федерации, пред- 
ставляет собой сумму очков, присуж- 
денных каждому^ из ее клубов. Количе- 
ство же очков, которое получает клуб, 
определяется умножением расстояния 
(в километрах) между городом, где на- 
ходится клуб, и местом, где проводится 
слет, на количество мотоциклов этого 
клуба, прибывших в установленный срок 
и в соответствии с правилами. 

Советские мотоциклисты впервые 
приняли участие в ралли ФИМ в прош- 
лом году. В югославский город Опатию 
точно в назначенный срок прибыли 
команды четырех наших клубов — Ир- 
бита, Коврова, Подольска и Тулы. Пер- 


на этот раз? Ведь если за нашими мо- 
тоциклистами имелось преимущество в 
величине пройденного ими расстояния, 
то за другими национальными команда- 
ми было превосходство в числе участ- 
ников. Так, против 35 наших мотоцикли- 
стов команда Италии выставила... 202 
человека. 

Длинен, разнохарактерен, а порой и 
очень сложен был маршрут, по которо- 
му двигались советские мотоциклисты. 
Широкие прямые ленты шоссе и авто- 
страд сменялись головокружительными 
горными серпантинами. Большая часть 
пути пролегала через Карпаты и Альпы. 
I Но в разнообразнейших дорожных ус- 
* ловиях отечественные мотоциклы 
«Иж-Юпитер», «Иж-Планета» и «Ковро- 
вец-175» показали себя с самой лучшей 
стороны. Это было серьезное испытание 
надежности, выносливости, безотказно- 
сти советской мотоциклетной техники. 
И, надо прямо сказать, оно было вы- 
держано с честью. 

Свыше двух недель по дорогам Со- 
ветского Союза, Чехословакии, Австрии 
и Швейцарии, через тысячи сел, десят- 
ки и сотни больших и малых городов 
шла наша колонна. Организация дви- 
жения колонны, состоящей из 35 мото- 
циклов, трех автомобилей и одного ав- 
тобуса, — не такая простая вещь. Уча- 
стники пробега не раз имели возмож- 
ность убедиться в том, какое большое 
значение имеют высокая дисциплина 
марша, четкое дублирование сигналов, 
проверка выполнения 
команд, даже такая, ка- 
залось бы, второстепен- 
ная деталь, как одновре- 
менность трогания с ме- 
ста. Различные режимы 
работы двигателей, слож- 
ность прохождения круп- 
ных населенных пунктов. 




Все шесть советских 
мотоциклисток из Эсто- 
нии удостоены специ- 
альных призов города 
Женевы. 


разные климатические и погодные усло- 
вия, множество неожиданностей, под- 
стерегающих в пути, — все это надо 
было учитывать, чтобы постоянно вьг- 
держивать строгий график движения и 
привести колонну к финишу в точно 
установленный день и час. 

Этого удалось достичь лишь благо- 
даря тому, что все члены команды от- 
четливо сознавали меру возложенной 
на них ответственности, стремились вы- 
полнить свои обязанности как можно 
лучше. Тов. А. Казарян, возглавлявший 
делегацию мотоциклистов Еревана, ру- 
ководители клубных команд Таллина 
(Р. Лаур), Коврова (В. Соловьев), Ижев- 
ска (В. Тихонов) сделали все для того, 
чтобы сплотить свои коллективы, объ- 
единить их усилия, успешно решить 
важную и трудную задачу. 

Некоторые члены нашей команды 
принимали участие в прошлогоднем 
ралли ФИМ. Они поделились с товари- 
щами накопленным опытом, что по- 
могло избежать встречавшихся ранее 
недостатков. Следует отметить, что мо- 
топробег этого года был проведен на 
более высоком организационном уров- 
не, гораздо четче и интереснее. Он был 
значительно лучше организован, и в 
этом немалая заслуга его руководите- 
лей, в действиях которых необходимая 
твердость и требовательность сочета- 
лись с заботой о каждом участнике, с 
постоянным стремлением создать сер- 
дечную, товарищескую обстановку. 

Общими усилиями всей команды та- 
кая обстановка была создана. Собрав- 
шиеся из разных городов, из разных 
клубов люди горели одним желанием — 
оправдать доверие Родины, высоко 
пронести знамя советского мотоциклет- 
ного спорта. В дороге, тем более та- 
кой длинной, случается всякое. И всегда 
наши мотоциклисты были на высоте. 
Можно было бы привести десятки при- 
меров замечательной взаимной выруч- 
ки, подлинного товарищества. Когда 
возле австрийского города Амштеттена 
с одним из ижевцев случилось дорож- 
ное происшествие, вся команда пришла 
на помощь товарищу и выручила его из 
беды. Мотоциклисты из Коврова, впро- 
чем, как и члены других клубов, осу- 
ществляли постоянное шефство над 
таллинцами и всячески помогали им в 
пути. Заведующий гаражом «Скорой по- 
мощи» из Еревана Р. Казарян в Орджо- 
никидзе спас тонувшую в озере девуш- 
ку, а в Женеве оказал первую помощь 
потерявшему сознание итальянцу. Вы- 
сокие моральные качества наших мото- 
циклистов чувствовались во всем и про- 
являлись на каждом шагу — вот поче- 
му советские люди вызывали к себе 
уважение всюду, где бы они ни появ- 
лялись. 

С гордо развевающимися знаменами 
Советского Союза, Российской Феде- 
рации, Армянской и Эстонской союзных 
республик стройной колонной въехали 
наши мотоциклисты в Женеву и точно 
в установленный срок прибыли к месту 
финиша. Позади остался большой путь. 
Команда Ковровского клуба преодоле- 
ла расстояние в 4033 километра. Таллин- 
ского клуба — 4492 километра. Ереван- 
ского — 4667, Ижевского — 4977 кило- 
метров. Несмотря на величину и слож- 
ность дистанции, все люди и машины 
достигли финиша. Теперь наступила по- 
ра подведения итогов. 

Жюри, состоявшее из представителей 
всех одиннадцати национальных команд. 


принявших участие в ралли, установило, 
что советские мотоциклисты набрали 
163020 очков и заняли общее первое 
место. Вышедшая на второе место 
команда Италии получила только 
85881 очко (как видим, разрыв более 
Чем внушительный). 

Среди национальных клубов первое 
место завоевал клуб города Ижевска, 
получивший 59724 очка. На втором ме- 
сте — клуб Белграда, у которого 19 150 
очков. В межклубном зачете первые 
четыре места заняли мотоциклисты 
Ижевска, Еревана, Таллина, Коврова; на 
пятом месте — клуб Белграда.' Пред- 
ставители этих же клубов завоевали со- 
ответственно первые пять призов за 
наибольшее пройденное ими расстоя- 
ние (у Белградского клуба оно равня- 
лось 1478 километрам). 

Специальными призами города Же- 
невы награждены все шесть советских 
мотоциклисток из 'Г. Таллина за наи- 
большее (среди женщин) расстояние — 
4492 километра. 

Таким образом, советская команда во 
второй раз завоевала главный перехо- 
дящий приз Международной мотоцик- 
летной федерации. Большой серебря- 
ный кубок снова отправился в Москву. 
Вместе с ним из Женевы было увезено 
более десятка других призов, которых 
удостоились члены нашей команды. Это 
была достойная и заслуженная награда 
за умение и выносливость советских мо- 
тоциклистов, за превосходные качества 
отечественной мотоциклетной техники. 

Ряд призов получили и другие нацио- 
нальные команды. Учрежденный мото- 
циклетной федерацией Швейцарии пе- 
реходящий приз Марселя Хэкера за 
наибольшее число участников между- 
народного ралли остался у команды 
Италии. Она же вторично выиграла уч- 
режденный клубом Монако переходя- 
щий приз за наибольшее число моторол- 
леров (в итальянской команде их было 
4б). Переходящий приз Франции, при- 
суждаемый команде, имеющей большее 
количество мотоциклов с двигателем 
рабочим объемом не выше 125 см3, по- 
лучили голландские мотоциклисты. 

Несколько призов специально для мо- 
торалли ФИМ этого года привезла в 
Женеву советская делегация. Приз, уч- 
режденный нами для команды, в соста- 
ве которой имеется самый молодой 
мотоциклист, получил клуб города Ве- 
ны, пославший на соревнования 18-лет- 
него водителя. Другой приз — клубу, 
представленному наибольшим числом 
мотоциклистов, — был вручен милан- 
скому клубу «Ламбретта» (31 человек). 

Редакция журнала «За рулем» учре- 
дила приз для награждения клуба — 
старейшего участника моторалли ФИМ. 
К сожалению, жюри не располагало 
документальными данными, которые 
позволили бы правильно определить та- 
кой клуб. Решение этого вопроса было 
отложено до очередного конгресса 
Международной мотоциклетной феде- 
рации, на котором и будет вручена на- 
града. 

Моторалли ФИМ 1964 года, собрав- 
шее 592 участника из одиннадцати ев- 
ропейских государств, явилось серьез- 
ной и ответственной проверкой мастер- 
ства советских мотоциклистов, надежно- 
сти наших мотоциклов. Эта проверка 
убедительно показала, что советский 
мотоциклетный спорт находится на кру- 
том подъеме, что ему по плечу боль- 
шие свершения. 
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бывалых, опытных людях говорят обычно: прошел огонь и ^бду. А что 
скажешь о человеке, к которому эти слова относятся не в Ререносном, а 
в самом прямом смысле, кто при этом сам уцелел и других спас? Бесстра- 
шие, находчивость, мужество? И то, и другое, и третье. И по праву — человек 
подвига. Люди подвига — это не только космонавты или покорители полюса, 
летчики-испытатели или ученые-атомщики. Подвиг совершает всякий, кто в труд- 
ную, часто опасную для жизни минуту не испугался, выстоял, выполняя поручен- 
ное ему задание. 

Шофер Василий Михайлович Ковалев «воду прошел» в грозные годы войны, 
когда тонул на Балтике. С тех пор, как говорят, и много воды утекло. А вот с 
огнем он повстречался на мирных крымских дорогах, по которым за пятнадцать 
лет работы немало всяких машин водил, немало километров наездил. Но и 
тут не спасовал человек. А случилоа> вот что. 

Стоял жаркий июньский полдень. Смена подходила к концу. Автобус Сим- 
ферополь — ^{урортное, которым управлял Василий Михайлович, отправился в 
последний рейс. Все шло как обычно. За Новоселовкой петляющая 'лента шоссе 
начала уходить в гору. ЛиАЗ, напрягаясь, медленно брал подъем. Стрелка ука- 
зателя температуры воды также медленно ползла к отметке «100 градусов». 
Но это не волновало опытного водителя: пойдем вниз — остынем. И вдруг мо- 
тор умолк. Автобус тут же остановился, а в следующее мгновенье начал спол- 
зать назад. Водитель затянул ручной тормоз и включил один-другой раз стар- 
тер. Безрезультатно: двигатель не заводился. 

Ковалев приотпустил тормоз и отъехал метров на 25 ниже, уведя на всякий 
случай автобус от обрыва на другую сторону дороги к земляному склону го- 
ры, Двери решил не открывать: не уследишь, как выскочит кто-нибудь на проез- 
жую часть, — беды не оберешься. Подложив под колеса камни, он вернулся в 
кабину и открыл капот. Где искать причину? Посмотрим зажигание. Снял провод, 
крышку распределителя^ — все в порядке, искра есть. Значит — система пита- 
ния. Хотя Василий Михайлович и работал на автобусе недавно, но слышал, что 
прй высоких температурах воздуха или перегреве двигателя в системе питания 
могут возникать паровые пробки, нарушающие подачу бензина. Руки привыч- 
но отвинтили штуцер у карбюратора — так и есть: бензин не шел. 

Прокачать воздух в системе оказалось делом не простым. Наконец по легко- 
му сопротивлению рычага бензонасоса стало ясно, что бензин пошел. Василий 
Михайлович сел за руль и включил стартер. Но тут случилось непредвиденное: 
скопившиеся в коллекторе пары бензина вызвали сильный взрыв. Огненная 
струя выплеснулась из карбюратора, и прежде чем шофер успел отпрянуть, на 
нем вспыхнула одежда. Рванув ворот рубашки, Ковалев метнулся из кабины... 

Когда-то, еще служа на флоте, Василий Михайлович освоил и сварное дело. 
Знание повадок огня теперь его спасло. Он заметил в кювете непросохшую лу- 
жицу грязи и, скатившись в нее, перевернулся несколько раз, загасив пламя. 

В следующее мгновение шофер был уже на ногах. Ведь в автобусе остава- 
лись люди, а огонь уже полыхал в кабине. Превозмогая страшную боль от ожо- 
гов, он вскарабкался в кабину и рванул ручку открытия дверей — пассажиры на- 
чали покидать машину. Теперь надо было спасать автобус. Обгоревшими рука- 
ми он вытащил из-за сиденья огнетушитель и ринулся в схватку с огнем. Один 
на один. И победил! Пока подоспели помощники, огонь уже отступил. С момен- 
та взрыва прошло не более пяти минут. Но эти 300 секунд потребовали от сим- 
феропольского шофера, водителя первого класса Василия Михайловича Кова- 
лева большого мужества, находчивости, самопожертвования. Он проявил все эти 
качества советского человека в полной мере. Люди и машина были спасены. 

Почерневшего от копоти и ожогов героя, поддерживая с двух сторон, поти- 
хоньку повели в медпункт села. Нести было нельзя: к обожженному телу не- 
возможно было притронуться. Неизвестный человек, проезжавший мимо на мо- 
Я тоцикле, вызвался разыскать телефон и сообщить в «Скорую помощь». Однако, 
я пока пришла машина, Василий Михайлович, как говорят, успел заглянуть в лицо 
І смерти — наступило шоковое состояние. 

я Врачи спасли этого отважного человека. Анатолий Алексеевич Соколов, Ма- 
^ рия Михайловна Гусева и Александра Николаевна Катишина не отходили от по- 
^ стели больного. Руководил лечением профессор Евгений Илларионович Захаров. 
У И эта борьба за жизнь была тоже подвигом. Его совершили работники област- 

8 ной клинической больницы имени Семашко в Симферополе. 

Я Сотни автобусов доставляют людей во все уголки Крыма — нашей всесо- 
К юзной здравницы. И штурвалы машин в надежных руках людей с бесстрашным 
1 сердцем. Таких, как Василий Михайлович Ковалев, достойный представитель шо- 

9 ферской профессии. 

I Г. ЗИНГЕР, 

^ г. Симферополь. наш спец. корр. 

!• На снимке: шофер I классе 
Василий Михайлович Ковалев. 




СаиЕты ьыиалыж • С^иеты ьыиалыж 


МАГНИТ 

в МАСЛОСЛИВНОЙ ПРОБКЕ 

В масле в картере двигателя мотоцвк-^ 
ла накапливаются мельчайшие ме- 
таллические частицы, действие которых 
отрицательно сказывается на дояговеч- 
иости коробки передач. 

Для увеличения срока слз^бы деталей 
мной установлен в маслосливной пробке 
маленький постоянный магнит. Монти- 
руется ои так. В пробке прорезается паз. 
как показано на рисунке, в него встав- 
ляется магнит, с боков и сверху зали- 
ваемый оловом. 

При КЕРКдой смене масла на магните 
«вырастает» значительный бугорок из 
частиц металла, который нетрудно уда- 
лить. Таким образом масло подвергается 
магнитной очистке. 

Н. СКРЕВНЕВ. 

г. Карпинск, 

Свердловской 

области. 


РЕМОНТ АМОРТИЗАТОРОВ 


ЦЦногие владельцы мотоциклов жалу- 
■■■ются иа стук, появляющийся в амор- 
тизаторах после продолжительного 
пробега. Причина состоит в том, что 
амортизаторы ослабли. 

Для того чтобы восстановить эластич- 
ность работы задних амортизаторов, до- 
статочно положить под пружины метал- 
лические кольца высотой в 10 — 12 мм. 
Они увеличивают силу пружин иа 30 — 
35 кг. Пружины передней вилки следует 
растянуть на 30 мм. но не больше, так 
как это тоже может вызвать стук. 

Е. ЕФИМОВ. 

е. Псков, 


И В ДОЖДЬ и в СТУЖУ 


л назначении тента для коляски мото- 
цикла говорить, пожалуй, не стоит: 
оно ясно н так. Как его сделать? Из 
мягкой непроницаемой ткани или плен- 
ки выкраивается полотнище 10 (рис. 1). 
На его поверхности сделаріы специаль- 
ные карманы 9, в которые продеты 
стальные прѵтья 8. Концы прѵтьсп 



Рис. 1. 


вставлены во втулки шарнирных нако- 
нечников 3. Наконечники собраны на 
осях 2 переднего 1 н заднего 6 кронш- 
тейнов. Завернутые края полотнища об- 
разуют переднюю 4 и заднюю 5 трубки. 
В Эти трубки продета резина, чтобы 
обеспечить плотное прилегание тента к 

Рис, 2. 



ветровому стеклу коляски и к ее задней 
части. Выступы подлокотников 7. коля- 
ски удерживают на месте бортовые пру- 
тья. Чтобы откинуть тент, пассажир от- 
водит в сторону прут так, чтобы он не 
удерживался выступом, и перебрасы- 
вает тент через голову на другую сто- 
рону коляски. На рис. 2 вы видите тент, 
установлевный иа коляске. 

В. КИСЕЛЕВ. 

г. Воронеж. 

БРЫЗГ НЕ БУДЕТ 

При езде на мотоциклах ИЖ-Ю и 
■■ИЖ-5в выходящие из выхлопной тру- 
бы газы создают завихрение. Несгорев- 
шая смесь, газы, дорожная пыль попа- 
дают на заднее колесо, номерной знак, 
стоп-сигнал, амортизаторы, седло и осе- 
дают там. Чтобы устранить это. я пред- 
лагаю на конец глушителя надеть брыз- 
гоулавливатель, который очень просто' 
изготовить в «домашних» условиях из 
алюминиевого листа толщиной до 1,5 мы 
по выкройке, показанной иа рисунке. 



Крепится брызгоулавливатель при по- 
мощи двух винтов с гайками, шайбами 
и винта, имеющегося в хвостовой части 
глушителя. Для ѳтого необходимо сде- 
лать отверстие в выкройке против отвер- 
стия. имеющегося в глушителе. 

И. ЕФИМЕНКО. 

С. Хащевое 

Новомосковского района 
Днепропетровской области. 

И ПО ПЕСКУ МОЖНО ЕХАТЬ 

П ески, особенно подвижные, не ук- 
репленные растительностью, пред- 
ставляют большое препятствие для лег- 
ковых автомобилей. Особенно тяжела 
езда по ним летом в республиках Сред- 
ней Азии. Чтобы вывести засевшую ма- 
шину, приходится тратить много вре- 
мени. 

Обычные противопесчіаные дорожки 
помогают преодолевать труднопроходи- 
мые пески. Но они очень громоздки и 
брать их с собой в длительную поездку 
практически невозможно. 

Во время путешествий по Средней 
Азин я сконструирговал и испытал облег- 
ченную дорожку. 

На длинной полосе прочного брезента 
на расстоянии 20 см одна от другой 
сшиваются 4 — 5-сантиметровые попереч- 
ные складки. Таких кусков (полос) со 
складками нужно четыре. Длина каждой 
полосы немного больше расстояния меж- 
ду передними и задними колесами, ши- 
рина — в полтора раза больше ширины 
автомобильной покрышки. 

Прежде чем применить противопесча- 
иые дорожки, в поперечные складки за- 
к.тадывают к.ѵски палочек или мелкие 
веточки от кустарников. Концы их мо- 
гут быть намного длиннее ширины до- 
рожки. Дорожки расстилают по ходу 
машины, по две с каждой стороны, и, 
когда автомобиль, проехав по первой па- 
ре дорожек, оказывается на второй, 
освободившиеся дорожки переставляют 
вперед. 

П. МАРИКОВСКИИ. 

г. Алма-Ата. 


ДОБАВЛЕНИЕ К ШЛЕМУ 

о прикрепил к своему шлему дюргше- 
■■ выми дугами защитный щиток из 
плексигласа (рис. 1). Обзор дороги остал- 
ся таким же. как и при езде без очков. 
Шиток не потеет даже в холодную по- 
году. а в солнечную можно ездить в 
темных очках, опустив щнток: прост- 
ранство внутри вполне позволяет это. 
При длительных поездках благодаря 
щитку лицо водителя ве покрывается 
грязью. При желании можно ездить с 



Поднятый щитком, который удерживает- 
ся в таком положении шариковым фик- 
сатором. Нижиее положение фиксирует- 
ся стопором. При езде против солнца 
шиток поднимают и он служит цветным 
козырьком. 

Держатели щитка изготовлены из дю- 
ралюминия толщиной 1.5 мм (рис. 2). 
В боковых дугах 2 и основапиях 1 свер- 
лят отверстия, а потом соединяют эти 
детали алюминиевыми заклепками. Дуги 
привертывают к шлему и спереди не- 
много изгибают. Затем гнут переднюю 
лугу 3 и при помощи струбцинок при- 
крепляют ее к боковым дугам. Боковые 
ДУГИ в нижней части имеют большие 
размеры. Благодари этому упрощается 
подбор положения передней дуги. Его 
можно определить опытным путем (при- 
нимается во внимание форма шлема и 
особенности лица). Не последнюю роль 
играют и соображения эстетического 
порядка Выбрав нужное положение дуг, 
струбцинки затягивают, а всю конструк- 
цию снимают со шлема. В местах, где 
дуги соединяются, сверлом 3 мм делают 
по два отверстия с каждой стороны для 
заклепок віютай. После склепывания 
лишние части боковых дуг спилігаают. 
Щиток 4 делают из плексигласа толщи- 
ной 2 — 3 мм и в нагретом состоянии из- 
гибают (хотя бы на кастрюле подходя- 
щего диаметра, обернув ее перед этим 



гладкой плотной бумагой). К передней 
дуге щиток привертывают семью вин- 
тами с резьбой 3 мм и головками впо- 
тай. 

Фиксатор делают из очень жесткой 
пружинной полосы длиной 40 — 50 мм. 
Фиксирующим элементом служит шарик 
диаметром 6 мм. Его вкладывают в от- 
верстие такого же диаметра на боковой 
дуге и сверху прижимают пружиной. 
В нужных местах под шариком, на осно- 
вании также сверлят отверстия. Стопо- 
ром может служить любой винт, кото- 
рый привертывают у основания Шлема 
за боковой дугой. Место для него под- 
бирают так. чтобы при опущенном щит- 
ке между щитком и носом было расстоя- 
ние в 10 — 15 мм. Удобство такого щитка 
я проверил на практике. 


3. «За рулем» М 8, 
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в. САВИНОВ. 







Статья 


РАСПОЛОЖЕНИЕ 

ТРАНСПОРТНЫХ 

СРЕДСТВ 


Дорогие читатели! Судя по многочисленным письмам в редакцию, вы с удовлет- 
ворением встретили те изменения и дополнения, которые было намечено внести в 
правила движения по нашим улицам и дорогам. Очень скоро, может быть даже к 
моменту выхода из печати втого номера журнала, вы будете держать в руках еще 
пахнущую типографской краской небольшую книжицу нового «шоферского кодекса». 
Спокойно разберитесь в нем, внимательно познакомьтесь с его положениями. Скуп 
и точен язык статей Правил, невелики они по объему, но в них большой смысл... 

Вчитываясь в короткие, но емкие фразы, вы невольно захотите перенестись на 
шумные улицы, в нескончаемые потоки машин и пешеходов, постараетесь предста- 
вить себе, что будут означать для вас все эти статьи в конкретной обстановке, каких 
потребуют действий на практике, за рулем автомобиля или мотоцикла. И это пра- 
вильно. Недостаточно запомнить несколько десятков статей, необходимо еще понять, 
как надо применять их, руководствоваться ими в своей работе. 

Вот в этом мы и хотим вам помочь, «оживив» в фотографиях и рисунках основ- 
ные, самые необходимые для водителя положения Правил. Вы 
познакомитесь с несколькими нашими статьями. В первых речь 
пойдет о порядке движения транспортных средств. 


Вопрос о том, как должны распола- 
гаться движущиеся по улице или доро- 
ге транспортные средства, очень важен. 
Неумение верно определить число ря- 
дов для движения, несоблюдение интер- 
вала и дистанции между транспортными 
средствами снижают пропускную спо- 
собность улиц и дорог, вызывают зато- 
ры в движении, нарушают его ритм и 
скорость, создают угрозу столкновения. 



НАЧАЛО ДВИЖЕНИЯ 

Требования к нему просты и кратки: інадо подать преду- 
предительный сигнал, пропустить приближающиеся машины — 
и можно двигаться. Нам хочется лишь подчеркнуть ту осо- 
бую осторожность, которую следует проявлять при трогании 
с места задним ходом. Зачастую в этих случаях обзорность 
и видимость для водителя явно недостаточны. Поэтому пра- 
вила обязывают его прибегнуть для інаблюдения за окру- 
жающей обстановкой к 
помощи другого лица. 
Это можно сделать так, 
как показано, например, 
на фото 1. И конечно, 
не забудьте, что нельзя 
двигаться задним ходом 
ближе 20 м от остановок 
трамвая, троллейбуса, 
автобуса, на перекрест- 
ках и пешеходных пере- 
ходах. 

ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНЫЕ СИГНАЛЫ 



■ДВИЖЕНИЕ 


На наиболее трудных и оживленных участках наших ма- 
гистралей для ориентировки водителей вводится разметка 
проезжей части разделительными линиями (фото 3) или при- 
меняются специальные указатели, определяющие число ря- 
дов для движения (фото 4). В этих случаях, казалось бы, все 
ясно. Водителям остается лишь выполнить предписания ли- 
ний и указателей. Однако и здесь бывают ошибки. От од- 
ной, довольно распространенной, мы хотим вас уберечь. 

Посмотрите на фото 5, и 
вы, вероятно, сразу за- 
метите ее. Мотоциклист 
явно не понял, что озна- 
чают разделительные 
линии на проезжей ча- 
сти, иначе он не занял 
бы место в одном ряду 
с «Волгой». И к слову 
сказать, водители мото- 
циклов довольно часто 
грешат этим. Надо хо- 
рошо понять и запом- 
нить: разметка проезжей части дороги при любых габаритах 
транспортных средств устанавливает строго определенное 
число рядов. 

Другое дело там, где нет разметки или указателей. В 
этих случаях, а их, кстати, большинство, число рядов опреде- 
ляют сами водители в соответствии с шириной проезжей 






Водитель доджем подавать их не только перед началом 
движения, но и перед каждым изменением его направления 
или положения в рядах. Вы уже знаете, что предупредитель- 
ными сигналами служат световые указатели поворота. Новое 
в правилах — время подачи сигнала: за пять секунд до на- 
чала движения или изменения направления. Подчеркиваем: 
независимо от того, видит или нет водитель приближающийся 
транспорт. 

Как быть, если не рабо- 
тают световые указатели 
поворота? Применять сигна- 
лизацию рукой. Она уже 
знакома водителям, и мы 
лишь напоминаем ее фото- 
графией 2. 



части и габаритами транспортных средств. Как это происхо- 
дит на практике, вы поймете, рассмотрев фотографии 6 и 
7 и схемы к ним. Они сделаны в одном и том же месте, 
однако число рядов, как видите, в каждом случае различно. 
Большегрузные автомобили, подобно показанному на фото 








6 тягачу с трайлером, будут двигаться по этой улице в один 
ряд, «Волги» — в два, а, скажем, мотоциклы — даже в три. 

Однако задача водителя — не только определить число 
рядов, но и найти свое место в них. Легковые автомобили, 
автобусы, мотоциклы и мотороллеры могут двигаться в лю- 
бом ряду, а вот с грузовыми автомобилями дело обстоит 



иначе. На улицах и дорогах с многорядным движением их 
положение на проезжей части строго определено: при дви- 
жении в три ряда и более им запрещено занимать место (в том 
числе и при обгоне) в крайнем левом ряду. Вот почему 
ездить так, как это показано на фото 8, нельзя. Грузовик 
«забрался» явно не в свой ряд и, конечно, тормозит все 
движение. Возьми он правее — сразу освободится дорога 
и для «застрявших» за ним легковых автомобилей. На утиі 
це станет просторнее и, следовательно, безопаснее. 



И еще два правила о крайних рядах. Двигаться в левом 
крайнем ряду вообще разрешается лишь при обгоне или 
когда заняты правые. И наконец, только в правом крайнем 
ряду должны двигаться любые транспортные средства, ко- 
гда скорость их движения не превышает 30 км/час, а также 
все мопеды, велосипеды, тракторы и гужевые повозки. Вы- 
ехать из этого ряда они могут только для обгона или объезда. 



Движение по полотну трамвайных путей, гласят Правилі^ 
возможно лишь в тех случаях, когда г^ариты транспортных 
средств превышают ширину проезжей части, а также при 
обгоне или объезде. Что это означает для водителя, доста- 
точно наглядно говорит фото 9. Грузовик вынужден дви- 
гаться по полотну трамвайных путей, ибо иного выхода у 
него нет. Но вот идущему за ним легковому автомобилю 
ширины проезжей части как раз достаточно, и его выезд на 
трамвайные пути был бы совершенно неоправданным. 

Движение по трамвайным путям может быть вызвано 
также обгоном или объездом (фото 10). Такой маневр раз- 
решен при любой ширине проезжей части. Осталось лишь 
напомнить, что всякий выезд на полотно трамвайных путей 
не должен создавать помех движению трамвая. 

Заканчивая этот раздел, необходимо разобрать случай, 
когда встречный разъезд згггруднен из-за Того, что одна 
сторона проезжей части занята каким-либо препятствием 
(скажем, стоящим автомобилем), В этих условиях преимуще- 
ство проезда должно быть отдано транспортному средству, 
движущемуся по свободной стороне (фото 11), 



КГЛСНЫИ €ѢІТ 




На снользкой дороге 


Р анней весной и в осеннюю пору на 
дорогах, особенно проселочных, под 
слоем жндкой грязи нередко скрывают- 
ся опасные неожиданностн. Тут неосто- 
рожность, невнимательность шофера 
может привести к неприятным последст- 
виям, а то и к аварнн, подобно той. что 
запечатлена на нашем снимке. 

Случилось это в Шаарииском районе 
Курганской области. Между деревней 
Перуново н поселком имени Коммунаров 
шофер «Москвича» из .ровхоза «Заря» 
Л, Паутницких решил обогнать грузовик 
ГАЗ-51, двигавшийся со скоростью свы- 
ше 50 километров в час. Между тем с 
обгоном можно было бы повременить, 
тем более что участок дороги здесь был 
покрыт жидкой грязью, лужами, места- 
ми даже трудно было определить грани- 


цы проезжей части. Но Паутницких не 
терпелось. Он прибавил скорость и, за- 
канчивая обгон, резко повернул вправо. 
Машину мгновенно занесло, она развер- 
нулась и, наткнувшись на какое-то пре- 
пятствие, начала переворачиваться на 
бок. Так как произошло все это в ка- 
кую-то долю секунды, шофер грузовика 
А. Беляковцев, естественно, ничего не 
смог предпринять и наехал на опроки- 
нувшийся «Москвич». 

Эту финальную сцену вы и видите на 
снимке. Кузов легкового автомобиля ос- 
новательно помят. К счастью, обошлось 
без жертв. 

Шофер Л. Паутницких был справедли- 
во лишен водительских прав на три ме- 
сяца. Надеемся, ему хватило этого вре- 
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мени. чтобы навсегда усвоить непрелож- 
ную истину: водитель должен уметь ре- 
ально оценивать дорожную обстановку! 


И. ЖЕРНАКОВ, 
автои нспектор. 

г. Курган. 

Фото автора. 
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ГАЗ-53Ф 


ТОРМОЗНАЯ СИСТЕМА АВТОМОБИЛЕЙ 

|Г1 режде чем рассматривать устрой- 
■ В ство и действие тормозов автомо- 
билей, преподаватель должен объяснить 
классификацию тормозов и дать их 
сравнительную оценку. Исходя из тре- 
бований, предъявляемых к тормозным 
системам, следует подчеркнуть, что в 
настоящее время наибольшее распро- 
странение получили тормозные меха- 
низмы барабанного типа. Они, хотя и 
несколько менее эффективны, чем дис- 
ковые, но просты и лучше защищены 
от грязи, пыли и влаги. 

Затем необходимо познакомить уча- 
щихся с различными типами тормозных 


ИЗУНАЕМ 



Статья 7-я* 


отличается по конструкции от аналогич- 
ных устройств автомобиля ЗИЛ-1 64А. 

Воздушный компрессор (рис. 3) — 
Поршневой, двухцилиндровый, односту- 
пенчатый. Имеет водвное охлаждение 
блока и головки цилиндров и более 
высокую производительность (до 
250 л/мин). Она повышена благодаря 
увеличению диаметра цилиндров (до 
60 мм). Системы смазки и охлаждения 
компрессора включены в соответствую- 


ЗИЛ-ІЗО 


обод надо сместить против вращения 
коленчатого вала компрессора, в зад- 
ний — по направлению его вращения 
(симметрично относительно болтов креп- 
ления). 

Компрессор имеет более надежное 
плунжерное разгрузочное устройство 
(вместо применявшегося на прежних мо- 
делях диафрагменного). Работает оно 
так: при повышении давления в балло- 
нах до 7,0 — 7,4 кг/см^ сжатый воздух 
поступает по каналу Б в блоке цилинд- 
ров компрессора в полость под плун- 
жерами, заставляя их подниматься. 
Плунжеры воздействуют на коромысло, 
а через него — на штоки впускных пла- 
стинчатых клапанов. 



щие системы двигателя. Воздух в ком- 
прессор поступает через воздушный 
фильтр двигателя. 

Компрессор приводится в действие от 
шкива коленчатого вала при помощи 
ременной передачи. Шкив компрессо- 
ра составной — из ступицы и двух обо- 
дов. Это позволяет регулировать натя- 
жение ремня угловым смещением обо- 
их ободов относительно ступицы. Для 
увеличения натяжения ремня передний 


приводов; механическим, гидравличе- 
ским, пневматическим, комбинирован- 
ным. 


Впускные клапаны, открываясь, сооб- 
щают между собой полости обоих ци- 
линдров, и компрессор прекращает по- 
дачу воздуха в баллоны. 

Как только давление воздуха в бал- 
лонах снизится до 5,6— 6,0 кг/см^, сжа- 
тый воздух выйдет из полости Б в ат- 
мосферу. Возвратные пружины опустят 
плунжеры, впускные клапаны закроют- 
ся, и компрессор возобновит подачу 
сжатого воздуха. 


Рис. 1. Тормозной привод автомо- 
биля ЗИЛ-130: 1 — компрессор: 2 — 
регулятор давления; 3 — механизм 
стеклоочистителя; 4 — головка уп- 
равления стеклоочистителем; 5 — 
двухстрелочный манометр: 6 — воз 
душный баллон; 7 — предохранитель- 
ный клапан; 8 — кран отбора возду- 
ха; 8— педаль тормоза; 10 — ком- 
бинированный тормозной кран: 11 — 
сливной кран; 12 — тормозная ка- 
мера; 13 — разобщительный кран; 
14 — соединительная головка. 


Изучение тормозных систем ЗИЛ-130 
и ГАЗ-53Ф мы рекомендуем начинать с 
устройства ручного тормоза, после это- 
го перейти к колесным механизмам и в 
заключение — к наиболее сложной час- 
ти — приводу тормозов. 

ЗИЛ-130 

Центральный ручней тормоз и колес- 
ный тормозной механизм — такие же, 
как на ЗИЛ-1 64А. 

Тормозной привод (рис. 1 и 2) — 
пневматический. В нем ряд приборов 


2. Схема работы 
евматического привода 
тормозов: а — при отпу- 
щенной педали тормоза;, 
б — при нажатии на педаль 
тормоза; в — при отпуска- 
нии педали тормоза; г — 
при торможении ручным 
тормозом; 

1 — шток поршня; 2, 10 — выпускные клапаны; 
3, 4, 9 — впускные клапаны; 5 — поршень; 
6. 8 — баллоны прицепа и тягача; 7 — атмо- 
сферный клапан; 11 — направляющий стакан; 
12 — рычаг крана тягача: 13 — рычаг крана 
прицепа; 14 — уравновешивающая пружина. 
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• Первые шесть статей см, в журнале 
^863, ММ 11 в 12; 1984, 
ММ 2, 5. 6. 8. 





Рис. 3. Воздушный компрессор автомобиля ЗИЛ-130; 1 >— картер Компрессора; 
2 ппрелняя крышка картера; 3 — шкив; 4 — сальник коленчатого ^ала, 5 пе- 
редний подшипник коленчатого вала; в — блок цилшщров; 7 — 

с кольцами; Ѳ — поршневой палец с заглушками; 10 головка блока. И ^Ч*®®**® 
нагнетательного клапана; 12 — пружина нагнетательного клапана; 13 нагнет^ель- 
ный клапан* 14 — седло нагнетательного клапана; 15 — задний подшипник колен- 
чатого вала: 1в ~ кольцевая гайка затяжки подшипника; 17 — крышка картера; 
13 — уплотнитель с пружиной; 1Ѳ — коленчатый вал; 20 — ншкияя крышка; 21 
впускной клапан* 22 — направляющая впускного клапана; 23 — шток впускного 
клапана; 24 — направляющая пружины коромысла;. 25 — плунжер; 26 — коромысло; 
27 — уплотнительные кольца; 28 — гнездо штока впускного клапана; 2Ѳ — пружина 
впускного клапана. 


Рис. 4. Регулятор давления: 1 — ко* 
жух; 2 — пружина регулятора; 3 — 
упорный шарик; 4 — регулировочный 
колпак; 5 — шток клапана; .6 — седло 
впускного клапана регулятора давле- 
ния; 7 — сетчатый фильтр; 8 — металле* 
керамический фильтр; 9 — уплотнитель- 
ное кольцо; 10 — корпус регулятора дав- 
ления; 11 — пробка фильтра; 12 — • пру* 
жина клапана; 13 — впускной клапан; 
14 — выпускной клапан; 15 — регулиро* 
вочные прокладки; 16 — контргайка ре- 
гулировочного колпака. 




Работой разгрузочного устройства 
управляет регулятор давления (рис. 4) 
шарикового типа, который отличается 
от прежнего лишь двумя фильтрами с 
металло-керамическим и сетчатым 
фильтрующими элементами. 

Подчеркните на занятии, что клапан 
регулятора открывается при давление 
7,0 — 7,4 кг/см*, а закрывается при — 
5,6— 6,0 кг/см*. Объясняется это просто: 
когда клапан закрыт, сжатый воздух да- 
вит не на всю площадь шарика, а лишь 
не ту его часть, которая находится над 


входным каналом. Поэтому для подъе- 
ма шарика необходимо давление зна- 
чительно большее (7,0 — ^7,4 кг/см®), чем 
то, что удерживает его в поднятом по- 
ложении (5,6 — 6,0 кг/см®). 

Для объяснения работы тормозной 
системы в целом желательно использо- 
вать кинематические схемы, приведен- 
ные на рис. 2. Они просты и намного 
повышают наглядность и качество усвое- 
ния материала. При этом мы рекомен- 
дуем следующий порядок изложения: 
сначала объяснить положение частей 


при отпущенной педали тормоза (рис. 
2, а), затем — действие* системы при на- 
жатии на педаль тормоза (рис. 2,6) до 
любого промежуточного положения; 
после этого — рассмотреть процесс 
растормаживания (рис. 2, в) и в заклю- 
чение-торможение автомобиля руч- 
ным тормозом и его действие на тор- 
моза прицепа (рис. 2,г). 


(Окончание см. на стр. 22) 





Мотороллеру 
нужна иабина 


Хотя письмо 
и не опублиновано 


ДЛЯ УДОБСТВА 
АВТО- И МОТОЛЮБИТЕЛЕЙ 


С каждым днем яа улицах наших горо- 
дов появляется все больше и больше 
грузовых мотороллеров, которые полно- 
піжвно заняли место среди транспорт- 
ных средств в народном хозяйстве. Они 
работают при любых метеорологических 
условиях в течение всего года. Однако 
водитель ничем не защищен от дождя, 
снега, ветра, мороза. 

Поэтому водители грузовых моторол- 
леров вынуждены самостоятельно, ку- 
старным способом оборудовать защитные 
кабины. В подавляющем большинстве это 
малопривлекательные фанерные или 
брезентовые приспособления самой раз- 
нообразной формы, изготовленные в 
каждом случав «иа свой лад». Эти каби- 
ны очень часто делаются без учета об- 
зорности и видимости, стесняют движе- 
ния водителя и потому угрожают безо- 
пасности цвижеиия. 

Госавтоииспекция принимает опреде- 
ленные меры и в некоторых случаях за- 
прещает эксплуатацию мотороллеров с 
такими кабинами, но это не выход нз 
положения. 

Необходимо срочно поставить вопрос 
перед заводами и конструкторскими бю- 
ро, чтобы наша промышленность выпу- 


скала грузовые мотороллеры с кабинами, 
обеспечивающими для водителей нор- 
мальные условия работы, отвечающими 
современным требованиям эстетики и 
безопасности ішижеиия. 

В. ЮРЧЕНКО, 
начальник Кировского районного 
отделения ГАИ. 

г. Ростов-на-Дону. 


От редакцию 

Тов. Юрченко в своем письме под- 
нял важный вопрос. Действительно, 
водители мотороллеров не защищены 
от непогоды. Многие же самодельные 
приспособления не выдерживают ни- 
какой критики со всех точек зрения. 

Редакция присоединяется к автору 
письма — пора заводам, выпускаю- 
щим грузовые мотороллеры, подумать 
о защитных кабинах для водителей. 
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М отоциклист из Омска М. Семенов в 
своем письме сообщал о грубом 
Иарушеиии правил торговли на автоза- 
правочных станциях области: масло для 
автомобилей и мотоциклов индивидуаль- 
ным владельцам продавалось только 
расфасованным по 2 — 3 литра, не было 
мерной посуды для заправки мотоцик- 
лов. 

Редакция напргівила письмо тов. Се- 
менова в Главнефтеснаб РСФСР с прось- 
бой проверить факты и принять необ- 
ходимые меры. 

Начальник отдела розничного отпуска 
нефтепродуктов В. В. Радевич сообщил, 
что масла на автозаправочных станци- 
ях должны отпускаться в розлив нз 
маслораздаточных колонок или при по- 
мощи мерной посуды не только для го- 
сударственных МЕШінн, но и для авто- 
мобилей и мотоциклов индивидуальных 
владельцев, а расфасованные нефтепро- 
дукты могут продаваться только по их 
требованию. Начальнику Омского управ- 
ления Главиефтесиаба РСФСР дано ука- 
зание устранить недостатки в обслужи- 
вании мотоциклистов и автолюбителей 
и наказать виновных в нарушении Пра- 
вил торговли на АЗС. 





Мы, автолюбители, любим автомобиль и все, что 
с ним связано. Любим за непередаваемое словами 
ощущение, которое возникает, когда ведешь ма- 
шину; любим как удобное средство передвижения, 
экономящее наше время и силы, любим за многое, 
многое... И наконец, любим как средство «отвести 
душу»: покопаться, разобрать механизм, исправить 
его или отрегулировать. Это — лучший вид «актив* 
ного отдыха», замечательное средство восстановле- 
ния работоспособности, особенно для людей умст- 
венного труда. Естественно, что мы должны не 
просто знать свой автомобиль, а знать его как 
можно лучше и глубже. За прошедший год мы не 
только углубили знания по ряду важных разделов 
и практических вопросов, но и подробнее ознако- 
мились с устройством основных моделей автомо- 
билей. 




ЗАСЕДАНИЕ 


эхоягоахжег тотживл, 

ХЛВВЮВА.ТОХ», 

ДВХГЛТХЛЪ 


Тысячи изобретателей и... ни одного 
изобретения 

П ожалуй, ни одна деталь, ни один 
механизм автомобиля за всю его 
историю не подвергались столь 
многочисленным попыткам «улучше- 
ния», как карбюратор. Водители, меха- 
ники, слесари, инженеры, наконец, про- 
сто рационализаторы и просто любите- 
ли (даже не автомобилисты!) предлага- 
ли и предлагают всякие удивительные и 
«сверхэффективные» усовершенствова- 
ния карбюратора. Но... ни одно из них 
не используется ни карбюраторными, 
ни автомобильными заводами. 

Причина такого «консерватизма» 
кроется в неэффективности этих пред- 
ложений. Они дают экономию топлива, 
но очень недолго — до первой провер- 
ки в лабораторных и дорожных усло- 
виях. Происходит это от невозможности 
квалифицированной проверки «на ме- 
сте». Обычно сравниваются автомобили, 
техническое состояние которых неоди- 
наково и карбюраторы отрегулированы 
по-разному. Расход топлива учитывается 
весьма условно (по доливу бака «до 
полного»), и полученные результаты 
сравниваются с нормой расхода топли- 
ва, утвержденной для данной модели 
автомобиля. Зачастую эти автомобили 
проходят также тщательную техниче- 
скую подготовку, и за руль сажают бо- 
лее опытных водителей. Все это способ- 
ствует получению желаемой экономии. 

В заводских же лабораториях оценка 
каждого прцспособления производится 
путем сравнительных 
испытаний на одном и 
том же тщательно под- 
готовленном и прове- 
ренном автомобиле, в 
одних и тех же условиях. 

Рис. 1. Некоторые ти- 
пы современых устройств 
лля «улучшения» смесе- 
образования: а — сетки 

из струн: б — конусооб- 
разный распылитель; в — 
вращающаяся крыльчат- 
ка-распылитель. 



с одним и тем же водителем до и по- 
сле установки приспособления. Расход 
топлива измеряется специальными при- 
борами. Замеры повторяются. Такая 
проверка обычно не обнаруживает (к 
великому сожалению изобретателя) ка- 
кой-либо экономии топлива. 

Почти все предложения сводятся к 
устройствам для улучшения распыла 
топлива и более интенсивного его пе- 
ремешивания с воздухом (рис. 1). По- 
чему же они неэффективны, можно ли 
вообще снизить расход топлива у со- 
временных карбюраторных двигателей 
и если можно, то что для этого нужно 
делать? 

Чтобы ответить на этот вопрос, рас- 
смотрим историю проблемы снижения 
расхода топлива двигателем, ее разви- 
тие и современное состояние. Она охва- 
тывает многие конструктивные элементы 
и параметры карбюраторного двигателя, 
но мы разберем только процесс приго- 
товления горючей смеси и распределе- 
ния ее по цилиндрам двигателя. 

Автомобиль и проблема экономии 
топлива — - ровесники 

Бурное развитие автомобилестроения 
началось сразу же после появления 
знаменитого трехколесного самодви- 
жущегося экипажа Бенца на улицах 
Маннгейма в 1886 году. И если в на- 
чальный период все усилия энтузиастов 
были направлены на увеличение мощно- 
сти и скорости, то очень скоро стало 
ясно, что автомобиль — это вид транс- 
порта и должен поэтому быть дешевым. 


легко управляемым и обязательно эко- 
номичным. 

Именно это направление в автомоби- 
лестроении и выдвинуло впервые во- 
прос о снижении расхода топлива. 

Лучшее — враг хорошего 

Идеальную смесь (пары топлива плюс 
воздух) проще всего получить таким 
образом: нагревая топливо, смешивать 
его пары с воздухом в необходимом 
соотношении. Так и поступали создате- 
ли первых бензиновых двигателей. Для 
получения достаточной поверхности ис- 
парения иногда использовали непосред- 
ственно топливный бак, который соеди- 
няли трубой прямо с впускным патруб-> 
ком цилиндра. Для более интенсивного 
испарения топлива бак подогревали вы- 
пускными газами. При всасывании воз- 
дух поступал в бак и либо проходил над 
поверхностью топлива (рис. 2, 6), либо 
его пропускали через слой бензина в 
виде пузырей (рис. 2, а). Иногда на пути 
воздуха устанавливали целые батареи 
фитилей (рис. 2, в). 

По сравнению с двигателем размеры 
этих карбюраторов были огромны 
(рис. 3). Довольно частым явлением на 
автомобилях были пожары. Но самый 
главный недостаток подобных карбюра- 
торов заключался в их инертности: они 
не могли обеспечить нужный состав 
смеси для разгонов и при резких пере- 
менах нагрузки (не «поспевали») — су- 
щественный недостаток, заставивший 
искать новые принципы. 


юо? - Испарительные карбюраторы: а — барботажный карбюратоо «Вени» 
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Продолжая это направление, мы решили посвя- 
тить наше сегодняшнее заседание еще одной важ- 
ной и сложной проблеме — вопросам расхода топ- 
лива и карбюрации, и пригласили на заседание им- 
женера-исспедователя Московского завода мало- 
литражных автомобилей В. Н. Беляева, который не- 
мало потрудился на сложном ссучастке» испытаний и 
регулировки приборов системы питания опытных 
машин. 

Валерий Николаевич рассказывает сегодня о 
способах достижения хорошей работы двигателя 
при наименьшем расходе топлива, затрагивает и их 
историю. Знать историю очень важно и для того, 
чтобы яснее представлять себе настоівцее, и для 
того, чтобы не изобретать давно изобретенное. 

Итак: 



ДЕВЯТОЕ: 




Испарительный Впускная 

карбюратор труба 


\ 



Рис. 3. Гоночный автомобиль завода 
«Нессельсдорф» (теперь «Татра»), пост- 
роенный в 1899 году. На этом автомоби- 
ле впервые была достигнута скорость 
свыше 100 км/час. 


Неблагодарные соотечественники 

Пришлось отказаться от идеального 
смесеобразования и перейти к более 
«примитивному»: в 1894 году появляется 
первый пульверизационный карбюратор, 
созданный Вильгельмом Майбахом. Од- 
нако немецкие власти не выдали па- 
тента на это изобретение, не усмо- 
трев в нем никакого новшества. Так тра- 
гически начал жизнь родоначальник 
всех современных карбюраторов — 
карбюратор, у которого топливо по- 
дается в воздушный поток через жик- 
лер и распылитель и который снабжен 
поплавковым механизмом. 


Применение этих карбюраторов пока- 
зало, что распыл топлива недостаточен: 
смесь получалась слишком «сырой». 
Как выяснилось впоследствии, это про- 
исходило от недостаточного и нераци- 
онального ее подогрева. 

Распыливать — так уж вовсю! 

Пытаясь улучшить смесеобразование, 
конструкторы первых карбюраторов 
воздействовали на топливо механиче- 
ски. Были испробованы самые замысло- 
ватые конструкции распылителей: реб- 
ристые грибки (рис. 4, а), и конусооб- 
разные рассекатели (рис. 4, б), и много- 
дырчатые жиклеры-распылители (рис. 
4, в), и даже всевозможные вертушки 
(рис. 4, г), вращаемые потоком смеси 
или с принудительным приводом от дви- 
гателя. Все это 1910 — 1912 гг. было от- 
ставлено, так как опыт показывал, что 
улучшения смесеобразования можно и 
нужно добиваться только путем тща- 
тельного экспериментального подбора 
наивыгоднейших сочетаний размеров 
смесительной камеры, диффузора и ра- 
ционального устройства подогрева, то 
есть так, как это делается и теперь. 

Полвека — на «доводку» 

Работа эта и сегодня очень трудоем- 
ка и длительна. Она начинается со сня- 
тия специальных характеристик двига- 
теля на тормозных стендах в лаборато- 
риях. На двигатель последовательно ус- 
танавливают карбюраторы со смеси- 


тельными камерами и большими диф- 
фузорами различного диаметра. Лучшие 
варианты отбирают и испытывают за- 
тем в дорожных условиях. Проверяет- 
ся максимальная скорость, интенсив- 
ность разгона на различных передачах, 
расход топлива в городских, загородных 
и других условиях, характерных для 
данного типа автомобиля. Большое зна- 
чение придается не только результатам 
испытаний, но и субъективной оценке 
ходовых качеств автомобиля, данной 
разными водителями. И только после 
испытаний на нескольких двигателях и 
автомобилях и тщательного анализа их 
результатов выбирают окончательный 
вариант основных размеров карбюрато- 
ра для новой модели автомобиля. Имея 
полувековой опыт, автомобильные и 
карбюраторные заводы сегодня могут 
правильно выбирать основные размеры 
карбюратора, обеспечивая двигателю 
необходимую мощность при наиболее 
экономичной работе. 

Снова вертушки и... 

И все же поток предложений об уста- 
новке между карбюратором и впускной 
трубой всевозможных устройств, «улуч- 
шающих» смесеобразование, не исся- 
кает. Все сетки, решетки, вибраторы, 
вертушки и прочие приспособления, от- 
брошенные заводами полвека назад, 
по мнению их авторов, снижают расход 
топлива и даже увеличивают мощность 
двигателя. 

На самом деле эти устройства, ока- 
зывая дополнительное аэродинамиче- 
ское сопротивление во впускном трак- 
те, ухудшают наполнение цилиндров, то 
есть снижают мощность. 


Рис. 4. Конструктивные решения для улучшения распыла топлива в старин- 
ных карбюраторах: а — ребристый конус («Панар-Левассор», 1897 г.); б — много- 
струйный распылитель, конус и ребристые стенки смесительной камеры («Ришар», 
1902 г.): в — многострунный распылитель («Лонгемар», 1902 г.); г — спиральная 
вертушка с лопастями внутри (1910—1912 гг.). 
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* Вертушки-гиганты 

Немалые усилия были направлены 
также на создание принудительно вра- 
щающихся (от самого двигателя или 
электромотора) распылителей-крыльча- 
ток с надеждой на образование идеаль- 
ной смеси и получение дополнительно- 
го ее подпора. 

Однако на двигателе ЗИЛ-120, напри- 
мер, такая крыльчатка с приводом от 
электромотора, установленная между 
карбюратором и впускной трубой сни- 
зила (I) максимальную мощность на 
3 л. с. (рис. 5). Она — слишком мала. 
Чтобы таким путем увеличить мощность, 
крыльчатку нужно сделать значительно 
больше. 

Если довести ее диаметр до 200 мм и 
вращать со скоростью 23 — 25 тысяч 
об/мин (на что тоже нужно затратить 
8 — 10 л. с.), то мощность двигателя ти- 
па ГАЗ-12 возрастет с 90 до 105 л. с. 
Но это — наддув. Никакой экономии 
топлива получиться не может. 

Подобный нагнетатель, например, еще 
в 1902 году предложил Луи Рено, но 
применялся он около тридцати лет на- 
зад лишь на некоторых американских 
автомобилях («Грехем», «Оберн», 
«Корд», — кстати, «воскресший» в 1954 
году, но уже, конечно, без наддува). 

Вместо смешиеаішя — разделение 

Придавая смеси вращательное движе- 
ние, вертушка действует как центрифу- 
га (или сепаратор): она отбрасывает на 
стенки трубопровода частицы (капли) 



Чис^о об/мин ноленчАшого Вала ■ 


Рис. 5. График, показывающий сни- 
жекие мощности двигателя ЗИЛ-120 при 
установке вертушки-распылителя. 


топлива. Последствия такой «медвежь- 
ей услуги» (разделение воздуха и топ- 
лива) не всегда могут быть исправлены. 
Так, при установке подобной вертушки 
на «Победу» средний расход топлива с 
11,9 литра на 100 км дошел до 12,5. 

Последнее слово оказывается 
не за карбюратором 

В дополнение ко всему известному на- 
блюдения на прозрачных моделях кар- 
бюраторов и впускных труб показали, 
что в карбюраторе только начинается 
образование горючей смеси, в нем 
производится, необходимая дозировка 
топлива и предварительное распылива- 
ние. Основной процесс (испарение и 
образование смеси) происходит (и про- 
должается) во впускном тракте и в ци- 
линдрах на всем протяжении впуска и 
даже сжатия (см. рис. 6). На эту стадию 
процесса смесеобразования влияют и 
форма впускного тракта, его темпера- 
тура, температура впускного клапана, 
стенок камеры сгорания, цилиндров, 
днища поршня, количество остаточных 
газов и, наконец, характер вихревого 
движения смеси при входе ее в цилиндр 
и сжатии. 

За время (и во время) движения сме- 
си по впускному тракту и «пребывания» 
в цилиндре она получает тепло (сопри- 
касаясь со всеми перечисленными ча- 
стями и деталями двигателя), которое 
необходимо для испарения топлива 
(вспомним о скрытой теплоте парообра- 
зования), и это тепло вместе с выгод- 
ным направлением потока смеси при 
входе в цилиндр (чтобы продолжалось 
вихревое движение вплоть до начала 
сгорания) в основном определяет каче- 
ство смесеобразования и полноту сго- 
рания топлива. 

Как видим, карбюратор не может 
обеспечить окончательное приготовле- 
ние смеси. Не может это «доделать» и 
любой дополнительный распылитель, об- 
резующий сужение в начале впускного 
тракта (место установки), в котором 
увеличивается скорость движения сме- 
си. В этом месте действительно полу- 
чается более мелкое распыливание, но, 
аыйдя из сужения, смесь снова теряет 
скорость с неизбежным при этом укруп- 
нением частиц. Кроме того, в поворотах 
впускного тракта . частицы топлива от- 
брасываются на стенки силами инерции, 
то есть во впускной трубе образуются 
«местные* пленки независимо от степе- 
ни предварительного распыливаиия, и, 
очевидно, никакие дополнительные уст- 
ройства, установленные менаду карбю- 



Рис. в. Схема деталей двигателя, 
влияющих на смесеобразование: 1 — 
карбюратор — дозировка и предвари- 
тельный распыл топлива: 2 — впускной 
тракт — подвод тепла для частичного ис- 
парения топлива; 3 — впускной патрубок 
в головке цилиндров — продолжение ис- 
парения топлива и придание потоку 
смеси, входящему в цилиндр, вращатель- 
ного движения; 4 — впускной клапан — 
распыление топливной пленки и испаре- 
ние ее: 


5 — камера 
сгорания 
в — цилиндр 
7 — поршень 


подвод тепла, смешива- 
ние с остаточными газа- 
ми и окончательное ис- 
парение топлива в про- 
цессе впуска и сжатия 
смеси. 


ратором и впускной трубой, не могут 
устранить это. 

Более того, если эти пленки и не 
успевают испариться полностью до по- 
ступления смеси в цилиндры, то в этом 
нет особой необходимости: двигатель 
может удовлетворительно работать.» 
без карбюратора и впускной трубы, ес- 
ли подавать топливо в цилиндр прямо 
перед впускным клапаном, соблюдая 
лишь дозировку. Успешное развитие 
систем непосредственного впрыска топ- 
лива (вспомним о десяти «Волгах» без 
карбюраторов, прошедших в Ленин- 
град, — - почти «всадник без головы») 
убедительно показывает, что попадание 
значительного количества топливной 
пленки, неизбежное при таком способе 
подачи топлива в цилиндр, не ухудшает 
экономичности, если происходит интен- 
сивное завихрение смеси в процессе 
впуска и сжатия. 


1ІЖ]РХ!ДХЦГКА. МГМВОДЛ, 
ЗГЖІРАВЛШВИЯ ДВОС- 

сждъдож злсдохсхом 

КѴарбюратор К-59Б обеспечивает дви- 
••гателю «Москвича-402» значительно 
лучшие динамические показатели. По- 



спрашиваете... 




Г. Свердловск, В. БЛИКОВУ. 

Почему выбрасывает масло из 
воздухоочистителя и как устра- 
нить этот дефект! 

Течь масла из воздухоочистителя мо- 
жет возникнуть по нескольким причи- 
нам. {Наиболее часто встречающаяся — 
нарушение уплотнения между корпусом 
и поддоном фильтра. В этом случае для 
устранения течи необходимо заменить 
войлочную прокладку на новую. 

Возможно выбрасывание масла из 
горловины фильтра при пуске холодного 
двигателя — от вспышек через карбю- 


ратор из-за уменьшенных тепловых за- 
зоров клапанов. Для устранения дефек- 
та надо проверить тепловые зазоры и 
установить их согласно инструкции. 

Третья причина — переполнение ван- 
ны воздушного фильтра маслом, отса- 
сываемым вместе с картерными газами 
из крышки головки блока. По мере из- 
носа двигателя количество масла, по- 
ступающего к коромыслам, возрастает и 
одновременно увеличивается объем 
картерных газов, что и приводит к пе- 
реполнению масляной ванны фильтра и 
повышенному расходу масла двигате- 
лем. Это явление можно только не- 
сколько ослабить, уменьшив поступле- 

20 


ние масла и коромыслам, для чего не- 
обходимо заглушить алюминиевыми 
пробками на всех коромыслах отвер- 
стия, направленные в сторону клапанов. 

Г. Лыткарнно Московской обла» 
сти, Ю. ЕЛИСЕЕВУ. 

Какие изменения внесены в кон- 
струкцию мотоциклов «Ява-250я мо- 
дели 559/02 и «Ява-350» модели 
354/06 выпуска 1963—1964 годов! 

В бюллетене завода «Ява» сообщает- 
ся, что с сентября 1963 года на мото- 
циклах «Я8а-250» модели 559/02 и 


этому установка его взамен К-44 весь- 
ма желательна. В этом убедились мно- 
гие автолюбители, которые произвели 
такую замену. 

К сожалению, переделка привода 
дроссельной заслонки для перехода на 
новый карбюратор, произведенная со- 
гласно прилагаемой к К-59Б инструкции, 
зачастую не обеспечивает полного и 
легкого (без заеданий) открытия дрос- 
селя, так как при перестановке валика 
рычагом вниз (заслонка К-59 открывает^ 
ся в противоположную сторону) прово- 
лочная тяга привода задевает за болты 
крепления головки блока цилиндров, 
особенно в положениях, близких к пол- 
ному открытию. Более того, полное от- 
крытие в этих случаях либо вообще не- 
возможно, либо 'фебует большого до- 
полнительного усилия ноги водителя, 
необходимого для изгибания тяги и 
преодоления сил трения, возникающих 
при этом. ^ 



Положение усугубляется тем, что, 
стремясь поднять проволочную («заеда- 
ющую») тягу выше, водители устанавли- 
вают промежуточный рычаг почти в го- 
ризонтальное положение, и тогда его 
конец (описывающий дугу) перемещает- 
ся больше в вертикальном направлении, 
еще меньше открывая дроссель. В этих 
случаях открытие дроссельной заслонки 
при «полном газе» (нажатие на педаль 
до упора) едва достигает 70 процентов. 
Это значит, что по самым скромным 
подсчетам двигатель 402 недодает 7 — 8 
лошадиных сил. Такое положение пріиве- 
ло к тому, что некоторые автолюбители 
отказываются от замены карбюратора 
К-44 на лучший — К-59Б при помощи 
(назовем ее «малой») переделки. 
Другие пошли по пути усовершенство- 
вания конструкции привода — «боль- 
шой» переделки. 


Из ряда предложений по переделке 
привода, поступивших в редакцию, об- 
ратило на себя внимание своей технй-' 
ческой грамотностью решение Н. ШВЕ- 
ЦА из Владивостока, которое мы публи- 
куем в порядке обмена опытом (тов. 
Швец так и пишет; «Возможно, кому- 
нибудь пригодится»). 

Как видно из рис. 7, в конструкции, 
предложенной Н. Швецом, надо 
изготовить и установить на место 
старого, одноплечего — новый, 
промежуточный двуплечий рычаг 
3, размеры которого видны на рис. 8. 
Одно из четырех отверстий нового 
рычага (подбирается при сборке 
привода «на месте») соединяется 
проволочной тягой 2 с рычагом пе- 
дали 1 управления дроссельной за- 
слонкой (см. рис. 7). Тяга остается 
прежняя, только укорачивается. К 
валику 6 привода заслонки, который 
также остается прежним (только по- 
ворачивается, как показано на 
рис. 7), нужно приварить новый ры- 
чаг 5, более длинный и также имею- 
щий три отверстия для регулировки. 
Изготовление его тоже несложно и 
ясно из рис. 9. 

Также вновь изготовляется гори- 
зонтальная тяга 4 (см. рис. 7), раз- 
меры которой даны отдельно на 
рис. 10. 

Разбирая недостатки «малой» пере- 
делки привода, мы столкнулись с явле- 
нием, когда для положений открытия 
дросселя, близких к полному, требова- 
лось приложить большое усилие на 
педаль. Таких неудобств следует избе- 
гать. Также нежелательно устанавливать 
дополнительные возвратные пружины 
(или более жесткие, взамен поломанных 
или утерянных) при различных наруше- 
ниях в работе привода. Лучше найти 
причину и устранить ее, чем устранять 
следствие установкой дополнительных 
пружин, вызывая излишнюю усталость 
ноги. 

Но усталость ноги вызывается и нор- 
мальной педалью, если приходится 
долго держать «постоянный газ» при 
движении по шоссе с постоянной ско- 
ростью. Иногда нога устает настолько, 
что приходится делать остановку. Но 
ведь можно установить постоянный газ? 
Да, можно^ и нужноі Только есть одно 
маленькое «но». Установив постоянный 
газ (ручной), на сравнительно горизон- 
тальном шоссе водитель отдыхает: пра- 
вую ногу можно совсем освободить, по- 
ставить в другое место и даже боль- 
ше — размять, подвигать ею. 



А где же «но»? Вот оно: все хорошо и 
спокойно, пока не появится встречный 
транспорт или какое-нибудь препятст- 
вие. В такой ситуации любой водитель 
начинает ощущать какую-то неуверен- 
ность и беспокойство (кто так делал, 
легко вспомнит это неприятное чувст- 
во): машина «сама» движется, водитель 
не хозяин — он не ведет ее, прихо- 
дится менять положение корпуса для 
того, чтобы снять установку постоянно- 
го газа и перейти на ножное управле- 
ние. После разъезда снова устанавли- 
ваем манетку и... снова нагибаемся и 
отрываем правую руку от руля, чтобы 
сбросить постоянный газ. 



Но есть выход. Только нужно крепко 
подумать и поработать. Положение об- 
легчится, если система привода дрос- 
сельной заслонкой будет устроена та- 
ким образом, что при установленном 
каком-то постоянном газе он будет ав- 
томатически «сбрасываться», как толь- 
ко водитель поставит ногу на педаль. 

Это интересная и серьезная задача 
для членов нашего клуба. Система 
должна быть абсолютно надежной и 
простой. Есть над чем подумать, това- 
рищи, на досуге. 

Предложения направляйте с помет- 
кой; в клуб «Автолюбитель». 




спрашиваете ... 




«Ява-350» модели 354/06 устанавливает- 
ся сцепление новой конструкции, рас- 
считанное на передачу повышенного 
крутящего момента. Ведущие диски его 
имеют пробковые накладки, а ведо- 
мые — стальные, надевающиеся свои- 
ми кольцевыми отверстиями на три 
штифта. Штифты приклепаны к упорно- 
му диску, который является одной из 
трущихся поверхностей ведомой части. 
В отличие от сцепления прежних выпу- 
сков новая конструкция имеет пять ве- 
дущих и четыре ведомых диска. Под- 
верглось изменению и выключающее 
устройство. В результате усовершенст- 
вований уменьшился износ сцепления 


в выключенном положении и снизи- 
лось усилие, необходимое для его вы- 
ключения. 

На этих же моделях устанавливается 
новая передняя телескопическая вилка, 
снабженная масляными амортизатора- 
ми. Они эффективно гасят колебания, 
происходящие как от мелких, так и от 
больших неровностей дороги. Воздух 
удаляется из полости вилки через спе- 
циальные отверстия в гайках неподвиж- 
ных труб. При транспортировке мото- 
циклов для предотвращения течи мас- 
ла эти отверстия закрывают резиновыми 
пробками. При эксплуатации пробки не- 
обходимо удалить. 


Г. Загорск Московской области, 
В. РОЖАКОВУ. 

в каких пределах допустимо бие- 
ние обода колесного диска и шины 
автомобиля аМосквич-407»1 

Боковое биение обода диска колеса 
при проверке на специальном приспо- 
соблении не должно превышать 1,2 мм. 
При проверке на автомобиле (на перед- 
ней ступице) биение допустимо в пре- 
делах 2 мм. Боковое биение шины до 
5 мм на радиусе 263 мм (при проверке 
на автомобиле) соответствует, техниче- 
ским условиям. 
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Разрежение 

Воздух 



Р « с. 5. Схема действия 
гидровакуумного усилите- 
ля автомобиля ГАЗ-53Ф. Мо- 
мент торможения. (Римски- 
ми цифрами обозначены по- 
лости). 


К тормозам 


ИЗУЧАЕМ 

НОВЫЕ 

МОДЕЛИ 


ГАЗ-53Ф и ЗИЛ430 

(Окончание. Начало см. на стр. 16) 


ГАЗ-53Ф 

Центральный ручной тормоз и колес- 
ные тормозные механизмы устроены и 
работают так же, как й на автомобиле 
ГАЗ-51 А, 

Тормозной привод (рис. 5} — комби- 
нированный, гидровакуумный. Привод 
такого типа не применялся на ранее 
изучавшихся автомобилях, поэтому мы 
расскажем о нем более подробно. При- 
вод включает обычный главный тормоз- 
ной цилиндр, гидровакуумный усили- 
тель, клапан управления и соединяющие 
трубопроводы. 

Іидровакуумный усилитель- (рис. 6) 
позволяет использовать для увеличения 
силы торможения разрежение, создаю- 
щееся во впускном трубопроводе дви- 
гателя. Он закреплен на левом лонже- 
роне рамы и состоит из двух частей — 
вакуумной камеры 1 и гидравлического 
цилиндра 14. Управляет работой усили- 
теля специальный клапан 12, который 
соединяет вакуумную камеру с впуск- 
ным трубопроводом двигателя и атмо- 
сферой. Корпус камеры 1 выполнен из 
двух одинаковых частей, штампованных 
из стали и соединенных хомутами. Внут- 
ри камеры зажата диафрагма 2 с тарел- 
кой 3, с которой соединен толкатель 4 
поршня. Пружина 5 удерживает диа- 
фрагму в крайнем левом положении. 
Другим концом толкатель связан с 
поршнем 9 гидравлического цилиндра. 
В поршне установлен шариковый клапан 


7 с пружиной 10. Он от- 
крывается только при 
полном растормажива- 
нии, когда толкатель 6 
клапана дойдет до упор- 
ной шайбы (под дейст- 
'вием толкателя поршня) 
и своим выступом от- 
ведет шарик от седла. 

Для удаления воздуха 
из гидравлической части 
усилителя служат три 
перепускных клапана 13. 

Клапан управления 
(рис. 7) имеет корпус 1, 
в котором установлены 
два толкателя — боль- 
шой 4 и малый 3, — 

' опирающихся на диа- 
фрагмы 10. Большой 
толкатель при повыше- 
нии давления в гидрав- 
лической системе пере- 
мещает коромысло 11, 
которое управляет ра- 
ботой атмосферного 6 и вакуумного 2 
клапанов. Полость корпуса клапана 
управления соединяется с атмосферой 
через специальный фильтр 7. 

Работу гидровакуумного привода (при 
работающем двигателе) рассмотрим в 
такой последовательности. 

Педаль тормоза отпущена. 
Разрежение, создающееся во впускном 
трубопроводе, передается в полости 
III и IV клапана управления и в полости 
V и VI вакуумной камеры (см. рис. 5), 
так как вакуумный клапан 2 (см. рис. 7) 
открыт и полости сообщаются между 
собой. В этом случае давление с обеих 
сторон диафрагмы 2 вакуумной камеры 
1 (см. рис. 5 и 6) одинаково, и она под 
действием пружины 5 займет левое по- 
ложение. Клапан 7 в гидравлическом 
цилиндре 14 открыт, и вся тормозная 
магистраль от главного тормозного ци- 
линдра до цилиндров колес представ- 


ляет собой одно общее целое. В маги- 
страли поддерживается, как обычно, 
несколько повышенное избыточное дав- 
ление, но колодки к барабану не при- 
жаты (тормоза отпущены). 

Нѳжатие на педаль тормо- 
3 а. Давление жидкости в главном тор- 
мозном цилиндре возрастает и пере- 
дается по всей магистрали к тормозам 
колес. Одновременно оно возникает в 
полостях I и II клапана управления (см. 
рис. 5 и 7), прижимая диафрагмы 10 к 
большому 4 и малому 3 толкателям. Так 
как величина его при этом по всей ма- 
гистрали одинакова, большой толкатель 
создает усилие примерно в 3 раза боль- 
шее, чем малый, и, перемещая коро- 
мысло 11 в сторону малого толкателя, 
закрывает вакуумный клапан 2. Полости 
III и IV клапана управления разобща- 
ются, а так как атмосферный клапан 
еще закрыт, в них сохраняется разре- 
жение. 




МАСЛА для ВАШЕГО АВТОМОБИЛЯ 


Для обеспечения надежной работы двигателей, их 
долговечности огромное значение имеют эксплуатаци- 
онные свойства масел. Что же делается нашими учены- 
ми в згой области! Каковы перспективы усовершенство- 
вания автомобильных масел! 

У нас в гостях побывали сотрудники Всесоюзного 
научно-исследовательского института нефтяной промыш- 
ленности (ВНИИ НП). Вот что они рассказали. 


Руководитель сектора испытаний масел для кар- 
бюраторных двигателей Раиса Григорьевна ЗЕЛЕН- 
СКАЯ: 


Развитие автомобилестроения неразрывно связано с со- 
вершенствованием конструкций и ростом мощности двигате- 
лей внутреннего сгорания. Если на заре своего существова- 
ния автомобили имели двигатели мощностью до 20 л. с., то 
теперь мощность в 200 л. с. и выше вряд ли кого удивит. Воз- 
росший уровень форсирования, необходимость дальнейшего 
повышения надежности и увеличения ресурса работы двига- 
телей требуют улучшения качества моторных масел. 

Если «проникнуть» в химию «работающего» масла, можно 
увидеть образующиеся в нем нерастворимые осадки — ре- 
зультат химической реакции продуктов неполного сгорания 
топлива и окисления самого масла. Эти осадки, частично от- 
лагаясь на поверхности деталей, нарушают нормальную ра- 
боту поршневых колец и клапанов, что в свою очередь ведет 
к повышенному износу двигателя, а зачастую и к поломке. 

Между тем, если в масло добавить присадки (вещества. 


исключающие выпадение осадков на деталях двигателя, за- 
держивающие окисление масла, предотвращающие корро- 
зию и износ деталей), то можно резко повысить износо- 
стойкость двигателя. Однако до последнего времени про- 
изводство масел с присадками отставало от непрерывно 
растущих требований моторостроения. 

Сейчас положение в корне изменилось. 

во-первых, начался выпуск товарного масла с присадкой 
ВНИИ НП-360. Во-вторых, нашим институтом и другими орга- 
низациями разработаны масла с присадками для перспектив- 
ных двигателей. 

С 1 января этого года введен новый стандарт на масла из 
восточных нефтей с присадками. Например, масло АС-6 (по 
ГОСТ 4054-1 — 63) с присадкой ВНИИ НП-ЗбО; АС-8 (тот же ГОСТ) 
с присадками ВНИИ НП-360; ДФ-11, ДФ-1, СБ-3 и АС-10 с 
присадкой ВНИИ НП-360. 

На масла из бакинских нефтей ГОСТ вошел в силу с 
1 июля 1964 года. 

Чем же характеризуются новые лщсла? Если раньше при- 
ходилось заменять масло через 1500 — ^2000 километров, то 
теперь сроки смены (в зависимости от присадок) увеличены 
до 6000 — ^9000 километров пробега. 

Сейчас мы работаем над проблемой загущения масел по- 
лимерами. При помощи полимерных загустителей удалось 
создать масло АСЗп-6, которое позволит обеспечивать на- 
дежный пуск двигателя без подогрева при температуре минус 
40°. Кроме того, создано всесезонное масло АСЗп-10. 

Ближайшей нашей задачей является разработка универ- 
сального масла, единого для автомобилей и тракторов. 



При дальнейшем перемещении педа- 
ли давление жидкости в магистрали воз- 
растает настолько, что открывается на- 
груженный более сильной пружиной 
атмосферный клапан 6 клапана управ- 
ления. Воздух через фильтр 7 поступает 
в полость IV и дальше по трубопрово- 
ду в полость V вакуумной камеры (см. 
рис. 5). Вследствие разности давления в 
полостях диафрагма вместе с толкате- 
лем 4 поршня (см. рис. 6) перемещает- 
ся вправо и оказывает дополнительное 
давление на жидкость в цилиндре 14. 
Создается добавочное тормозное уси- 
лие, и эффективность торможения воз- 
растает. 

Отпускание педали тормо- 
за. С возвратом педали давление жид- 
кости в магистрали «главный тормозной 



Рис. 6. Гидровакуумный усилитель; 
1 — камера; 2 — диафрагма: 3 — тарел- 
ка диафрагмы; 4 — толкатель поршня: 
5 — пружина диафрагмы; 6 — толкатель 
клапана: 7 — клапан поршня; 8 — ман- 
жета поршня; 9 — поршень; 10 — пру- 
жина клапана; 11 — фильтр; 12 — кла- 
пан управления; 13 — перепускные кла- 
паны; 14 — цилиндр; 15, 16 — шланги. 


цилиндр — клапан управления» падает. 
Пружина 9 (см. рис. 7) возвращает тол- 
катели в исходное положение. Атмо- 
сферный клапан закрывается, а вакуум- 
ный — открывается,- и в полостях III, 
IV, V и VI (см. рис. 5) устанавливается 
одинаковое разрежение. Диафрагма 
возвращается в исходное (левое) поло- 
жение вместе с толкателем поршня. 
Когда поршень 9 (см. рис. 6) дойдет до 
упорной шайбы, в нем откроется кла- 
пан 7. Жидкость, частично вытесненная 
при торможении в магистраль, возвра- 
щается в главный тормозной цилиндр, 
и происходит полное растормаживание. 

В заключение необходимо подчерк- 
нуть, что между впускным трубопрово- 
дом двигателя и гидровакуумным уси- 
лителем установлен запорный (обрат- 
ный) клапан (см. рис. 5), который от- 
ключает усилитель от двигателя. Это по- 
зволяет за счет имеющегося внутри ка- 
меры разрежения произвести одно-два 
торможения и при неработающем дви- 
гателе. Следует указать также, что с 
выходом из строя усилителя тормозная 
система не теряет своей работоспособ- 
ности, но водителю потребуется прило- 
жить значительно большее усилие, да 
и торможение автомобиля будет не- 
сколько менее эффективным. 

Обслуживание тормозов с гидрова- 
куумным приводом не отличается от об- 
служивания тормозов, имеющих гидрав- 
лический привод. Однако система 
имеет некоторые «свои» неисправности 
и регулировки. 

Первая неисправность — отсутствие 
зазора между вакуумным клапаном 2 
(см. рис. 7) и его седлом, что приводит 
к самопроизвольному торможению. 
Чтобы устранить его, необходимо снять 
крышку клапана управления, а затем, 
удерживая гайку 12 ключом, отвернуть 
вакуумный клапан до положения, когда 
ход атмосферного клапана 6 при нажа- 
тии на тормозную педаль будет в пре- 
делах 1,0 — 1,5 мм. 



Рис. 7. Клапан управления: 1 — кор- 
пус: 2 — вакуумный клапан: 3 — толка- 
тель малый; 4 — толкатель большой; 
5 — пробки корпуса: 6 — атмосферный 
клапан: 7 — фильтр; 8 — перепускной 

клапан; 9 — пружина диафрагм клапа- 
на управления: 10 — диафрагмы клапа- 
на управления: 11 — коромысло атмос- 
ферного и вакуумного клапанов; 12 — 
гайка вакуумного клапана: I. II. Ш, IV — 
полости. 

Если отсутствует или недостаточен ход 
атмосферного клапана 6, произойдет 
полное или частичное выключение гид- 
ровакуумного усилителя. В этом случае 
надо снять крышку клапана управления, 
вывернуть пробку вакуумного клапана, а 
затем ввернуть вакуумный клапан, 
удерживая гайку 12 ключом. 

Ввертывание вакуумного клапана вы- 
зовет увеличение хода атмосферного. 

Г. БЕРЕСТИНСКИЙ, Б. ДЕЛЕРЗОН, 
инженеры. 

г. Рязань. 




Заведующая лабораторией трансмиссионных ма- 
сел, кандидат технических наук Екатерина Ивановна 
ПЕТЯКИНА: 

Сравнительно недавно машины создавались с таким запа- 
сом прочности и стойкости поверхностей трения, что их ра- 
ботоспособность обеспечивалась любым смазочным маслом. 
Положение изменилось после перехода к более рациональ- 
ному конструированию машин. Уменьшились габариты, а сле- 
довательно, и запас стойкости трущихся деталей; зато повы- 
сились давления на их поверхностях. Все это привело к тому, 
что подбору масла теперь приходится уделять больше вни- 
мания, чем самому материалу трущихся поверхностей. 

Основные требования к автомобильным шестерням — это 
компактность, высокая несущая способность и бесшумность. 
В коробках передач применяются цилиндрические прямо- и 
косозубые шестерни, в задних мостах — спирально-кониче- 
ские, а за последнее время все большее распространение 
получают гипоидные шестерни. Зубья гипоидной передачи 
прочнее обычных, работают они более плавно и бесшумно. 

Нагрузки, которые несут шестерни, очень высоки. Доста- 
точно сказать, что при движении на первой передаче удель- 
ные давления в полюсе зацепления достигают 25000 — 
30 000 кг/см®, а наибольшие окружные скорости — ІО м/сек. 

В связи с такими нагрузками масло должно обладать силь- 
ными противозадирными и противоизносными свойствами. Для 
получения этого эффекта в него добавляют 5 — 10 процентов 
присадок веществ, содержащих серу, хлор, фосфор и цинк. 
В настоящее время для автомобилей ЗИЛ, ГАЗ, МАЗ, КрАЗ, 
«Москвич» и других применяются присадки ЛЗ-6/9, ОТ-1, 
Хлорэф-40, ЛЗ-309, МО-синь, сульфол и другие, которые по 


своим качествам не уступают лучшим заграничным, а иногда 
и превосходят их. ^ 

Совсем недавно Куйбышевским научно-исследовательским > 
институтом нефтяной промышленности был разработан ряд у 
новых содержащих серу присадок. Они получены из по^ч- ;1 
ных продуктов гидроформинга. Особенно интересна присадка ^ 
■ АБС-2, намного превосходящая по своей эффективности рі 
ЛЗ-6/9 и ОТ-1. 3 

Сейчас, во время бурного развития химии, создаются бла- ^ 
гоприятные условия для создания более сильных и универ- 
сальных присадок. Так, получены опытные образцы очень $ 
сильных присадок из побочных продуктов при выработке син- 7 
тетического волокна энан и каучука, 

Различие климатических условий на территории СССР & 
обусловливает создание масел с разной температурой засты- !} 
вания. В связи с этим в лаборатории разработана рецептура ^ 
масла, позволяющего стронуть автомобиль с места при тем- ^ 
пературе, доходящей до минус 50 градусов. 'і 

Новые присадки во много раз увеличили сроки службы « 
масел. Достаточно сказать, что далеко не самые эффективные ^ 
присадки ОТ-1 и ЛЗ-6/9 продлили срок службы с 6000 до ^ 
25 000 километров. ^ 

Сейчас коллектив лаборатории работает над получением ^ 
масла, пригодного для автомобиля любой марки, которое ^ 
можно было бы менять только при ремонте. 

В заключение хочется сказать, что многие ученые во всем Ц 
мире заняты созданием «вечного» масла, которое служило ^ 
бы от «рождения» автомобиля, до его списания без замены, й 
Работают над этой проблемой и советские ученые. И мне ду- ^ 
мается, коллективное творчество наших ученых, обмен инфср- 
мацией между отдельными исследовательскими институтами ? 
и лабораториями принесут успех. ^ 





I НЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ ЧИТАТЕЛЯМ 


ГЛУШИТЕЛИ 


я задался целью переделать гяу> 
шителн своего мотоцикла ИЖ-56. 
Они разборные, с трубами большего 
диаметра, чем делают сейчас (мото- 
цикл выпущен в 1958 году). Элемен- 
ты их изготовлены по типу глуше- 
ния звука трением, что, естествен- 
но, не является нанлучшнм методом. 
Я хочу изготовить новые элементы 
типа «акустический фильтр». Как 
это сделать? Прошу также указать 
наивыгоднейшнй для двигателя ИЖ- 
56 объем глушителя шума впуска в 
воздухоочистителе, 

Е. СПИРИДОНОВ. 


У величение количества мотоциклов, 
естественно, выдвигает перед конст- 
рукторами задачу снижения их шумно- 
сти. Нетерпимо, что рядом с современ- 
ными машинами «тарахтят» старые мо- 
дели. Очевидно, скоро наступит время, 
когда автоинспекция не будет допускать 
их к эксплуатации. Поэтому мотозаводы 
уже сейчас должны подумать о том, 
чтобы наряду с запчастями выпустить 
достаточное количество систем глушения 
шума (глушителей выпуска и впуска) для 
своих более ранних моделей. 

А пока мотолюбители пытаются ста- 
вить на свои ИЖи глушители шума вы- 
пуска мотоцикла «Ява» и, кроме сниже- 
ния мощности (порядка 1,5 л. с.), ниче- 
го не получают. Правда, наблюдалось 
некоторое улучшение «тональности», но 
уровень шума по-прежнему был вькок. 

У мотоцикла в основном три источника 
шума: шум выпуска; шум впуска; шум, 
вызываемый плохим уплотнением в ме- 
стах крепления выхлопной трубы к дви- 
гателю, а также к глушителю. 

Чтобы машина вела себя тихо, необ- 
ходимо уделить внимание всем этим 
источниі^ам шума. 

В настоящее время на Ижевском за- 
воде изготовляют ^глушители Шума вы- 
пуска, которые превосходят устанавли- 
вавшиеся на моделях 1958 года. Шум 
впуска ИЖей сейчас частично глушится 


ДЛЯ старых 

мотоциклов ИЖ 


масляным воздухоочистителем. Но объ- 
ем его именно для целей глушения все 
же недостаточен. 

У глушителя шума выпуска другой 
дефект — он неразборный. Кроме это- 
го, желательно увеличение его диамет- 
ра до 80 мм. 

Что же делать мотолюбителям, же- 
лающим снизить шум старого мотоцик- 
ла ИЖ-56, если они не могут купить глу- 
шитель в магазине или просто хотят 
сделать его своими силами? 

На рис. 1 изображен глушитель типа 
«акустический фильтр». Он в основном 
повторяет схему глушителя, устанавли- 
ваемого сейчас на «ИЖ-Юпитере» и 
«ИЖ-Планете», отличаясь лишь тем, что 
разборный и имеет другие размеры. 

Корпус 1 глушителя (рис. 2) изготов- 
ляется из листовой стали толщиной 
•1+1.2 ым. 

Все остальные детали можно делать 
из листа толщиной 0,8 мм: при мень- 
шей толщине глушитель из-за вибрации 
корпуса при его недостаточной жестко- 
сти может начать «звенеть» на малых 
оборотах. Внутри корпуса жестко (свар- 
кой или пайкой медью) крепится конус 
2 с 24 отверстиями диаметром 6 мм, а 
к вершине его — шпилька 3 из сталь- 
ного прутка диаметром 6 или 8 мм с 
резьбой на конце. На шпильке имеется 
упор 4. Изнутри к корпусу глушителя 
приварены (или припаяны) три кольца 
5. Они облегчают разборку глушителя, 
когда на его стенках отложится нагар, 
и, кроме того, увеличивают жесткость 


корпуса, а тем самым и его стойкость 
против вибрации. 

Три первые перегородки с трубками, 
образующие так называемые резонато- 
ры, жестко связаны между собой, соз- 
давая блок перегородок 6. Перегород- 
ки выполняются в виде чашек с длиной 
цилиндрической части 4 — ^5 мм. При 
чистке блок перегородок извлекают из 
глушителя. В это время следует прочи- 
щать (проволокой с загнутым концом) и 
отверстия в конусе. Срок чистки глуши- 
теля в основном определяется загряз- 
ненностью этих отверстий. Как правило, 
он нуждается в чистке через 6—8. тысяч 
километров пробега. 

Внутренний диаметр трубок первой и 
третьей перегородок 20 мм, централь- 
ной соединяющей трубки — 25 мм; на 
обоих ее концах сверлят по четыре от- 
верстия диаметром 20 мм. 

Блок перегородок в глушителе с од- 
ной стороны упирается в упор 4, с дру- 
гой — поджимается наконечником 7, в 
котором также есть перегородка с труб- 
кой диаметром 20 мм. В задней части 
наконечника имеется упор (сечение 
А — ^А на рис. 1), образуемый двумя 
пластинками. Крепится наконечник гай- 
кой И контргайкой, наворачиваемыми на 
шпильку 3 (см. рис. 2). 

Цилиндрическую часть наконечника, 
входящую в корпус глушителя, заваль- 




Новое Положение 
о присвоении квалм^кации 
водителя 


ЕСЛИ ВЫ РЕШИЛИ 


П одготовка водителей в нашей стра- 
не ведется достаточно широко учеб- 
ными организациями различных мини- 
стерств и ведомств. Вы можете посту- 
пать в любую — всюду это обучение 
основано на единых планах и програм- 
мах. Однако единообразие программ — 
только одна сторона подготовки грамот- 
ных, квалифицированных специалистов. 
Не менее важно и то, чтобы в любом 
городе, любом районе к каждому же- 
лающему получить права водителя 
предъявлялись совершенно одинаковые 
требования. А в этой части, к сожале- 
нию. до последнего времени было нема- 
ло различных отступлений от общих 
правил, и особенно когда дело касалось 
водителя автомобиля и мотоциклиста. 

Сейчас этому положен конец. Утверж- 
дено н введено в действие единое для 
всей территории страны «Положение о 
порядке присвоения квалификации во- 
дителя автомототранспорта и городско- 
го электротранспорта». Оно определяет 
все условия, при которых гражданин на- 
шей страны может получить водитель- 
ские права. 

Что же это за условия? 

В СССР устанавливается шесть кате- 
горий водителей транспортных средств: 
водитель автомобиля, мотоцикла, мопеда, 
вютоколяски, трамвая и троллейбуса. 


Водитель автомобиля при этом может 
быть профессионалом или любителем. 

Любители формально навсегда остают- 
ся. если можно так сказать, в одном 
«разряде». У профессионалов он может 
меняться. В зависимости от теоретиче- 
ских знаний, практических навыков и 
стажа работы водители автомобиля, 
трамвая и троллейбуса могут иметь ква- 
лификацию третьего, второго или пер- 
вого класса. 

Квалификация водителя присваивается 
только государственными автомобиль- 
ными инспекциями министерств охраны 
общественного порядка союзных респуб- 
лик. Второй, а затеи и первый класс — 
руководителями автохозяйств, предприя- 
тий и учреждений. 

Положение предусматривает, что води- 
тель третьего класса имеет право уп- 
равлять автомобилями всех типов и ма- 
рок (в том числе самодвижущимнся ме- 
ханизмами, установленными на шасси 
автомобилей), кроме автобусов, автомо- 
билей скорой медицинской помощи, по- 
жарных и других машин, снабженных 
специальными звуковыми сигналами 
(«сирена» и др.). 

Водители второго и первого класса мо- 
гут управлять любыми автомобилями 
без всяких исключений. Однако, впервые 
приступая к работе иа автобусах, оии 
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должны пройти в автохозяйстве 10-днев- 
ную стажировку. 

Любителям разрешено управлять лег- 
ковыми и грузовыми автомобилями, но 
без права работать по найму в качестве 
водителя. 

Водитель мопеда может управлять 
только мопедами, а водитель мотоколяс- 
ки — мотоколясками. А вот мотоциклист 
может водить не только мотоцикл, но и 
мотороллер, а также мопед любой мар- 
ки. 

Наконец, как профессионалы, так и 
любители могут управлять мотоколяс- 

Экзамен на водителя автомобиля вы 
можете держать, лишь достигнув 18- 
летнего возраста, имея образование це 
ниже семи классов (как правило) и сви- 
детельство о том, что прошли обучение 
по установленным программам. Для лю- 
бителей, водителей мотоциклов или мо- 
педов эти требования несколько ниже. 
Здесь к экзаменам допускаются не толь- 
ко те. кто прошел обучение в автошко- 
ле или на курсах, но и подготовившиеся 
самостоятельно (мотоциклисты и води- 
тели мопедов — с 16 лет). Положением 
определено также, что все водители - ав- 
томобилей. получая водительские права 
мотоциклиста (водителя мопеда), сдают 
экзамены только по вождению машины. 




цовыввют внутрь, чтобы она не упира- 
лась в кольцо 5, а нажимала на блок 
перегородок. Кроме того, кольцевое 
пространство используется для разме- 
щения уплотнения из асбестового шну- 
ра. Уплотнение нужно потому, что 
несгоревшее топливо, движущееся по 
глушителю, может выступить наружу и, 
загрязнившись, испортить внешний вид 
глушителя. 

Если глушителям шума выпуска уде- 
ляется должное внимание, то создание 
глушителей шума впуска до послед- 
него времени считалось делом второ- 
степенным, хотя доля шума впуска 
весьма значительна. 

Характерно, что шум впуска в боль- 
шой мере зависит от степени открытия 
дроссельной заслонки и достигает 
максимума при ее полном открытии. 


вестной степени затрудняется наличием 
алюминиевых шторок, закрывающих 
карбюратор. 

Форма глушителя может быть раз- 
ной. Однако он должен представлять 
собой резонатор, то есть иметь вход- 
ную трубку диаметром 40—45 мм и 
длиной 100—150 мм. Эту трубку мож- 
но поместить в любом месте, а также 
внутри самого объема, так, чтобы че- 
рез нее поступал воздух из наименее 
запыленной зоны — сверху, из-под 
седла. 

В нижней части корпуса глушителя 
шума впуска образуется неглубокая 
ванна, в которую заливают немного 
масла (излишек его будет унесен по- 
током воздуха в двигатель). 

В процессе работы двигателя часть 
топлива, в состав которого входит и 




уплотнение . ІпарЬюоашв. рис. з. 
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Поэтому наиболее важно глушение шу- 
ма впуска для мотоциклов малого лит- 
ража, двигатели которых большую 
часть времени работают на полном 
дросселе. Для мотоцикла ИЖ-56 это 
время несколько меньше. 

Объем глушителей шума впуска со- 
временных мотоциклов должен быть в 
10 — 12 раз больше рабочего объема 
двигателя, и тем больше, чем выше 
литровая мощность двигателя. 

Для ИЖ-56 объем глушителя шума 
впуска (рис. 3) следует принять рав- 
ным 2,5 — 3 литра. Правда, это в из- 


масло, попадает в масляную ванну глу- 
шителя, вспенивается там потоком воз- 
духа и частично поступает на воэдухо- 
очищающий элемент, тем самым в ка- 
кой-то степени увлажняя его. 

Воздухоочищающий элемент можно 
сделать из специальной металлической 
сетки, а еще лучше — из капроновой 
путанки. Толщина фильтра 15 — 20 мм. 

Итак, два источника шума нейтрали- 
зованы. Остается убедиться в герметич- 
ности крепления выхлопной трубы. 

В. ИВАНОВ, 

г. Серпухов. инженер. 


СТАТЬ ВОДИТЕЛЕМ 


Квалификация водителя второго клас- 
са присваивается теперь при стаже ра- 
боты водителем третьего класса не ме- 
нее трех лет, а квалификация первого 
класса — не менее двух лет работы во- 
дителем второго класса. Обучение при 
этом (очное или заочное) обязательно. 
Но это не все. Кроме установленного 
стажа работы и специальной подготовки, 
непременными условиями для присвое- 
ния квалификации являются хорошие 
производственные показатели и высокая 
трудовая дисциплина водителя. 

' Присвоение квалификации второго 
или первого класса объявляется прика- 
зом. Номер и дату приказа руководите- 
ля автохозяйства, предприятия, учреж- 
дения или решения правления колхоза 
заносят в свидетельство об окончании 
обучения и заверяют подписью руково- 
дителя и печатью. 

' При утере документа, подтверждающе- 
го присвоение квалификации второго или 
первого класса, вопрос о ее восстанов- 
лении рассматривается руководителями 
автохозяйств, предприятий и учрежде- 
ний после предъявления дубликата сви- 
детельства об обучении и проверки ат- 
тестационной комиссией знаний и навы- 
ков водителя в соответствии с требова- 
ниями квалификационных характери- 
стик. 


Разумеется, все, кто желает получить 
квалификацию водителя, должны прой- 
ти медицинское освидетельствование. 
Справки о годности к управлению транс- 
портными средствами действительны в 
течение года со дня их выдачи. Кроме 
того, все водители автомототранспорта 
через каждые пять лет, а водители го- 
родского электротранспорта — через 
каждые три года должны проходить ме- 
дицинское переосвидетельствование. 

Осталось сказать в заключение, что 
водители автомобилей, не работавшие 
по специальности более одного года, к 
управлению автомобилями допускаются 
только после повторных экзаменов в 
госавтоинспекции по правилам движе- 
ния и вождению; а те, у кого этот срок 
превышает три года, кроме того, долж- 
ны пройти медицинское переосвидетель- 
ствование. Водители автомобилей, имею- 
щие перерыв в работе более 10 лет, 
утрачивают свою квалификацию и 
должны проходить обучение вновь. 

Несомненно, что единые для всей 
страны требования во многом упоря- 
дочат обучение водителей и улучшат 
качество их подготовки. 


Н. ПЛЯШКЕВЙЧ. 
старший гоеавтоинспектор ГАИ РСФСР. 
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НА ЯРОСЛАВСКОМ 
МОТОРНОМ 



Ыа Ярославском моторном заводе лю- 
""бят технические виды спорта. Здесь 
есть свои команды мотоциклистов, авто- 
мобилистов, водномоторников. Один 
только факт — команде завода была 
оказана честь выступать на межобласт- 
ных мотоциклетных соревнованиях в 
качестве представителя области — гово- 
рит о больших достижениях. Не удиви- 
тельно. что спортсмены-досаафовцы при- 
няли самое активное участие в прохо- 
дившем на заводе обсуждении журнала 
«За рулем» и задали тон всему разго- 


вору. 

— Журнал мы очень любим. — сказал 
конструктор Г, Кукличев, — но хотелось 
бы видеть в нем более полное отраже- 
ние всех соревнований по «моторным» 
видам спорта. Очень нужны статьи по 
подготовке автомобилей к ралли и по 
их проведению. Несколько статей по 
подготовке двигателя к ралли уже бы- 
ло. Это — хорошее начало. Теперь нам 
НУЖНЫ описания штурманских приборов. 
И конечно, следует больше внимания 
уделять не только всесоюзным и между- 
народным. но и областным, межобласт- 
ным соревнованиям. Разбор их на стра- 
ницах журнала может оказаться хоро- 
шим уроком для начинающих спортс- 
менов. 

Ту же самую точку зрения выразил и 
инженер-испытатель В. Малышев. Ему 
тоже хочется видеть побольше статей 
о подготовке автомобиля к соревнова- 
ниям — причем с разбором реконструк- 
ции каждого узла и агрегата. 

Мотооисту-испытателю В. Исакову хо- 
телось бы видеть больше рекомендаций 
по топливам и маслам для мотоциклов. 
И это относится не только к спортивным 
машина.ч. Появилось очень много «Яв», 
а сравнения чешских масел с отечест- 
венными нет. Помимо спортивных мате- 
риалов, надо давать больше советов по 
эксплуатащш. 

По-иному прозвучало выступление шо- 
фера В, Малкова. Он. наоборот, считает, 
что журнал слишком много пишет о 
спорте и мало о шоферах. Его жела- 
ние — видеть больше материалов об ор- 
ганизации труда в автохозяйствах. С его 
точки зрения, нужны страницы, посвя- 
щенные эксплуатации новых дизелей 
ЯМЗ-236 и ЯМЗ-238. На завод приходит 
много рекламаций, но 50 ■ процентов из 
них вызваны лишь неумением правиль- 
но эксплуатировать эти сложные маши- 
ны. 

Выступление слесаря В. Удальцова 
было коротким: «Пытался выписать жур- 
нал — не смог. Надо подумать об уве- 
личении тиража». 

Инженер-конструктор Е. Фомичев — 
председатель областной секции водно- 
моторного спорта отметил, что не всег- 
да до спортсменов вовремя доходят из- 
менения в правилах проведения сорев- 
нований. Бьшо бы правильно каждый 
раз в начале года печатать на страни- 
цах журнала все изменения за прошед- 
ший год. Надо больше давать описаний 
контрольных приборов, применяемых 
для определения состояния судов на со- 
ревнованиях. Быть может, н>аі(но раз в 
год публиковать отчет обо всей проде- 
ланной работе и о решениях федераций 
на будущий год. Освещая соревнования, 
меньше надо уделять внимания фор- 
мальному перечислению фактов (кто 
пришел первый, кто второй и т. д.), а 
больше — анализу причин успехов и 
неудач с подробным рассмотрением 
технического состояния машин, мастер- 
ства спортсменов и т. л. 

Мнение инженера П. Хиленко таково: 
больше надо печатать материалов о ту- 
ризме — о марвірутах, об организации 
поездок. Об автостопе— успехах и труд- 
ностях на его пути. О правильном под- 
боре автотуристского снаряжения. 

Обсуждение журнала вылилось в раз- 
говор о множестве проблем — • спортив- 
ных. туристских, технических. 
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отоциклист остановился, опустил ногу и с усмешкой 
покачал головой: сапог пристал к расплавленному солн- 
цем асфальту. Рядом стояло уже несколько машин, а их 
I хозяева в очередь пили воду, припасенную на КВ. Рига 
встретила спортсменов таной устойчивой жаркой и сухой по- 
годой, какой уже давно не знали и старожилы. 

Два природных фактора вмешиваются в результаты много- 
дневки — трасса и погода. На этот раз путь гонщиков проле- 
гал в основном по дорогам 3-й технической категории, как об 
этом свидетельствовали акты. Не было крутых подъемов и 
спусков, рискованных поворотов, в окрестностях Риги не наш- 
лось даже участка для испытаний на мастерство вождения 
(трайэла). Много неприятностей доставил участникам вязкий 
и пылящий песок — не только на кроссовых трассах, но и на 
всей дистанции дорожных соревнований. Особенно трудным 
был кросс в Шмерли. Многим оказались не под силу пять кру- 
гов с тяжелыми песчаными подъемами и спусками, включае- 
мыми обычно в трассу проводимых здесь международных 
кроссов. 

149 участников вышли на старт, среди них один заслужен- 
ный мастер спорта и 83 мастера (не считая колясочников). 
В их числе были члены сборной страны, видавшие виды мно- 
гоборцы. Закончили соревнования только 89 (60 процентов), 
а без штрафных очков — 40 (27 процентов). Уже после пер- 
вого дня в закрытый парк не вернулось 17 машин — они без- 
молвно стояли в специально отведенном рядом «загоне». 


Лично-командное 
первенство СССР 
и первенство 
заводской марки 
по мотоциклетному 
многоборью 
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менее значительные выводят ее на обочину. Поэтому была 
предложена дополнительная шкала пенализации за дефекты, 
в которой они должны быть разбиты на группы — в зависи- 
мости от их влияния на возможность продолжать движение. 

Второй вопрос: какие детали и агрегаты можно заменять и 
ремонтировать? Он возник после того, как минчане заварили 
бензобак, а киевляне сменили ось у коляски. По форме все 
было правильно: злополучная ось была официально включена 
в список запчастей, представленный заводом технической ко- 
миссии. Но так, пожалуй, можно привезти целый второй мото- 
цикл. Видимо, в будущем надо разрешить замену только зап- 
частей, предусмотренных в заводском комплекте. 

Прямо скажем, порочной оказалась система расчета поло- 
жительных очков за скоростные соревнования (60 — участни- 
ку, показавшему лучшее время, соответственно меньше — по 
формуле — остальным). То, что хорошо для группы спортив- 
ных машин, где борьба идет в каждом классе, оказалось не- 
пригодным для первенства марки, где каждая команда — 
единственная в классе. Поиски оптимальной формулы пока не 
дали результатов, хотя принцип ее ясен: максимум очков дол- 
жен определяться скоростью, составляющей какой-то процент 
от возможностей машины. 


ОПРА 


I 


А С Ч Е 
ДАВ Ш 
НАПОЛОВ 


Ы, 
ЕСЯ 
НУ 


с каждым днем пополнялась группа неудачников, которым не 
суждено было дойти до финиша марафона, — главным обра- 
зом по техническим причинам. 

Как и в прошлые годы, параллельно е личным зачетом 
разыгрывалось первенство среди команд союзных республик, 
между командами ДСО и отдельно, в наиболее многочисленной 
группе, среди клубных команд. Традиционными были До- 
полнительные соревнования (если не считать ипподромных го- 
нок) — четыре кросса, два скоростных подъема, разгон — тор- 
можение, кольцевые гонки, А дальше начинаются многочис- 
ленные «впервые». 

В этом году первенство заводской марки проводилось по 
специально разработанному Положению одновременно с лично- 
командным первенством СССР. Наконец испытания серийных 
мотоциклов в жестком режиме спортивного многоборья вышли 
на «большую трибуну». Значение этого события было подчерк- 
нуто учреждением специального приза Государственного коми- 
тета автотракторного и сельскохозяйственного машинострое- 
ния при Госплане СССР (с денежной премией) заводу — побе- 
дителю первенства марки, а для решения технических вопро- 
сов было создано специальное жюри, в которое вошли пред- 
ставители Госкомитета, ІДКЭБ мотоциклостроення н заводов. 

Несмотря на отдельные просчеты в самом Положении о пер- 
венстве марки, и довольно серьезные, выявившиеся в ходе 
многодневки, нововведение, с уверенностью можно утверждать, 
оправдало себя. Оно сказалось уже на составе участников — 
8 команд, по три машины в каждой приняли старт. Впервые 
в мотоциклетный марафон включились мопеды («Рига-1»). 

Проверка надежности и качества дорожных машин — так 
определялась Положением главная цель первенства марки — 
была суровой. Они были поставлены в одинаковые должные 
условия со спортивными; разница была в заданных средних 
скоростях. Если для спортивных мотоциклов общая дистанция 
дорожных соревнований составляла около 1650 км, то дорож- 
ные мотоциклы и мотороллеры прошли 1270 км, а мопеды — 
около 900. Уже в ходе первенства произошло еще одно сокра- 
щение: по совместному решению жюри и главной судейской 
коллегии вполне резонно из программы соревнований дорож- 
ных машин был исключен тяжелый кросс на трассе Шмерли. 
Жюри проводило свои заседания «по горячим следам» после 
финиша каждого дня. Много было споров. Опыт проведения 
первенства по-иовому, естественно, давал пищу для этого. 

Первый и главный вопрос: дает ли принятая система опре- 
деления спортивных результатов возможность объективно оце- 
нивать качество и надежность машин? Неполностью — тако- 
во было общее мнение. Ведь штрафные очки, начисляемые за 
нарушение графика движения, только отчасти связаны с темн 
или иными техническими недостатками машин, выявлявши- 
мися на трассе в виде разного рода поломок и неисправностей. 
Многое же зависит от того, кто за рулем. Случается, что ма- 
шина с серьезными дефектами заканчивает соревнования, а 


Кое-что, конечно, можно было предусмотреть в Положении 
с самого начала, некоторые сюрпризы не должны были быть 
сюрпризами. Но практически многое для его серьезного улуч- 
шения мог дать только опыт, и он дал это. Как говорят, знать, 
где упадешь, — подстелил бы соломки. И никак нельзя согла- 
ситься со скептиками, считавшими, что «первый блин вышел 
комом» и надо чуть ли не аннулировать результаты первен- 
ства марки. Заводские команды в общем заняли полагающиеся 
нм места. Во всяком случае, победа завода, выпускающего мо- 
тоциклы с колясками М-62 (его и в прогнозах называли среди 
главных претендентов), выглядела достаточно убедительно. 

Нынешнее первенство Союза было ознаменовано еще одним 
новшеством: помимо обычных, включаемых в трассу, скорост- 
ных соревнований и заключительной кольцевой гонки, были 
провадены отдельно ипподромная гонка и пятикруговой кросс 
на 7,5 км. Это — . правомерно, если иметь в виду популяриза- 
цию мотоспорта, являющуюся одной из главных задач первен- 
ства, и самоокупаемость соревнований. С этой точки зрения 
Рига — удачный плацдарм. Но идея не нашла положительного 
решения, а главное — состязания не дали ответа на вопрос: 
жизненна она или нет? Причиной тому ряд привходящих об- 
стоятельств, прежде всего организационного порядка. Иппо- 
дромная гонка проводилась в один день и часы с предолим- 
пийскими стартами кандидатов в легкоатлетическую сборную, 
кросс — в воскресенье, в часы, которые горожане проводят 
за городом, у моря. Специальных афиш не было, а в местных 
газетах, подробно рассказывающих рижанам, как можно про- 
вести субботу и воскресенье, о мотоциклетных соревнованиях 
не было НН строки. Так и остались непроданными целые пач- 
ки программ — расчеты устроителей не оправдались. 

Но допустим, на ипподром, на кросс собралось много наро- 
ду. Еще вопрос — пришли бы эти люди в следующий раз. 
Дело здесь в специфике многодневки с ее невидимыми внеш- 
не тактическими ходами. Вполне понятно, что в дополнитель- 
ных соревнованиях нет той зрительной остроты борьбы, что 
в специально проводимой гонке. Демонстрационная доска на 
шахматном турнире ничего не скажет тому, кто не знает хо- 
дов, не умеет предугадывать их. Точно так же, отдельно взя- 
тый одни из этапов, разыгрываемых в многодневке, мало что 
скажет зрителю. А чтобы сделать зрителя соучастником сорев- 
нования, надо посвятить его в смысл и ход борьбы. Взгляните 
на трибуны во время конькобежного многоборья: масса людей 
записывает стынущими от холода пальцами результаты, вы- 
водит очки и осмысливает события на ледяной дорожке. Не- 
что подобное нужно и для многодневки, если мы хотим сделать 
ее «зрительной». Спору нет, практически это очень трудно. Но 
если невозможно успеть с такого рода программой, то, навер- 
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На их лицах улыбка хорошо потрудившихся 
людей. Пятью днями раньше они приняли 
старт мотоциклетного марафона, а сейчас дер- 
жат в руках награды, завоеванные в упорной 
спортивной борьбе. Все три кубка увезли иа 
Риги столичные мотоциклисты: сборная РСФСР 
(Москва) выиграла первенство среди союзных 
республик: команда «Труд-П». составленная из 
москвичей, победила в группе добровольных 
спортивных обществ и ведомств: спортсмены 
Московского автомотокл.уба были первыми в 
клѵбно.м зачете. 

На снимке (слева направо): мастера 
спорта Б. Иванов (сборная Москвы). А. Егоров 
(автомотоклуб). В. Бойко, В. Семин (сборная 
Москвы и автомотоклуб) и В. Татаринов (сбор- 
ная Москвы н «Тру,д-ІІ»). 

На фото внизу: соревнования много- 
борья — дорожные, скоростной подъем, иппо- 
дромная гонка, кросс, разгон — торможение, 
шоссейно-кольцевая гонка. 

Фото Ю. Прелова и А. Кузнецова. 





ное, все-таки осуществим подробно и интересно раскрывающий 
ход состязаний комментарий. Правда, это большая работа и 
для самого комментатора и для секретариата. 

Новшество создало ряд трудностей и для судейской колле- 
гии. В день ипподромных гонок практически было два закры- 
тых парна («стационарный» в Шмерли и «разовый» на иппо- 
дроме) и появились лазейки для внепланового общения гон- 
щиков с машинами. Встал также вопрос, по каким правилам 
проводить соревнования, не входящие в трассу многодневки, — 
заключительной шоссейно-кольцевой гонки или трековых го- 
нок и кросса? А ведь эти детали можно было предусмотреть за- 
ранее и не решать вопросы в спешке. 

В целом работа судейской коллегии (главный судья Г. Чер- 
кассний) заслуживает доброго слова. Это мнение и участников, 
с которыми мне пришлось беседовать, хотя у них и были 
серьезные упреки. Во второй день на трассе вдруг появился 
лишний КП, а в третий день гонщики не досчитались двух 
пунктов. В четвертый день стали вдруг загадочно исчезать 
указатели, и без того не слишком часто развешенные. Поло- 
жение усугублялось тем. что в маршрутных картах — основ- 
ном документе для участников — ориентиры были довольно 
редкими и не всегда четно сформулированными. 

Но в этих грехах повинны скорее не судьи, а организаторы 
соревнований (председатель оргномитета В. Валевич). В распо- 
ряжении судейской коллегии не было достаточного количества 
транспорта, а судьи на дистанции ие были загодя собраны и 
не получили нужного инструктажа. В труднейших условиях 
работал секретариат. Счастье, что не пошел дождь. Он мог 
бы сорвать первенство; организаторы не подготовили сушил- 
ку. В трудное положение поставил рижан ЦАМК — за 10 дней 
до начала соревнований они еще ие знали, сколько машин 
будет стартовать в каждом классе, а в последний момент вме- 
сто 10 табельных часов оказалось только 4. 

Справедливые претензии высказывали н участники. Шести- 
дневная дистанция была на этот раз уложена в пять дней. 
«В состоянии соревнований»! спортсмены находились по 9 ча- 
сов и более, и, конечно, здесь требовалась особая забота о них. 
В палаточном же городке явно недоставало удобств. 

Но неудобства быта не охладили спортивного пыла. Борьба 
была острой, особенно в классе 350 см3, гое собралось больше 
всего — 47 — участников. Прошлогоднему чемпиону Б. Ива- 
нову и второму вероятному претенденту заслуженному масте- 
ру спорта Р, Решетннксу пришлось уступить высшую ступень- 
ку на пьедестале почета минчанину Л. Вороновичу, «выклады- 
вавшемуся» до конца в каждом состязании. Уверенно и осмо- 
трительно проведший многоборье Б. Иванов стал вторым при- 
зером. Решетннкса постигла неудача. Вначале он допустил 
необъяснимую ошибку, на минуту раньше подъехав к КВ, а во 
время шоссейно-кольцевой гонки у него разбортовалась шина. 

В классе 250 смз, кстати малочисленном, неожиданностей 
не произошло. Победил опытный рижанин Э. Кирсис, хотя 
после четвертого дня положение его было шатким^ Лишь не- 
удачи выступавшего на хорошо подготовленной машине 
Д. Андриэди на старте дорожных состязаний и кольцевой гон- 
ки в последний день да горячность при разгоне — торможении 
(он проскочил три линии) отбросили этого способного гонщика 
из Узбекистана на третье место. 

Характерно, что именно это сравнительно простое состяза- 
ние, входящее в программы массовых стартов, явилось камнем 
преткновения для многих мастеров. Около двадцати очков по- 


терял здесь второй призер в классе 250 смЗ — Р. Токаев. Не 
везде, видимо, при подготовке к многодневке учитывают спе- 
цифику многоборья. Иначе ие объяснишь н «гаревый» старт 
украинского перворазрядника А. Мийченко на дорожных со- 
ревнованнях, когда машина встала на дыбы и сбросила седока. 
Спортсмен, конечно, может погорячиться, но ведь у него есть 
нзстзвни ни* 

у победителей результаты высокие. Достаточно сказать, 
что во всех классах они набрали более 500 положительных оч- 
ков из 540. Памятные жетоны первой степени завоевали 22 че- 
ловека, второй — 36. 

В командном зачете бесспорную победу одержали москви- 
чи — они одни прошли трудную дистанцию без штрафных оч- 
ков и набрали больше всех положительных. Столь же бесспор- 
но было преимущество команды «Труд-ІІ» в группе ДСО и 
ведомств и Московского автомотоклуба среди клубных команд. 

Соревнования послужили школой мастерства и трудолюбия 
для многих молодых гонщиков. Для членов сборной это был 
важный этап в подготовке к серьезному экзамену — XXXIX 
многодневке ФИМ. Будем надеяться, что они поднимутся в этом 
году на более высокую ступень. 

Б. МАНДРУС, 
спец. норр. «За рулем». 

г. Рига. ф 


КОМАНДНОЕ ПЕРВЕНСТВО 

СБОРНЫЕ КОМАНДЫ СОЮЗНЫХ РЕСПУБЛИК. 1. РСФСР 
(Москва) — Б. Иванов, В. Татаринов. В. Семин, В. Бойко. 2. Лат- 
вийская ССР. 3. РСФСР (сборная краев и областей). 4. Таджик- 
ская ССР. 5. Белорусская ССР. 6. Гшаииская ССР. 7. Украин- 
ская ССР. 8. Киргизская ССР. 9. Азербайджанская ССР. 10. 
Узбекская ССР. 11. Армянская ССР. 12. Молдавская ССР. 12.’ 
Эстонская ССР. 14. Казахская ССР. 15. Туркменская ССР. 16. 
РСФСР (Ленинград). СБОРНЫЕ КОМАНДЫ ДСО И ВЕДОМСТВ. 
1. ДСО «Труд-ІІ» (І-я ко.манда) — В. Татаринов, Г. Завьялов, 
В. Матвеев, А. Хлебников. 2. ДСО «Даугава». 3. ЦСКА. КОМАН- 
ДЫ КЛУБОВ. 1. Московский автомотоклуб — А. Егоров. 
В. Семин, В. Бойко. 2. Спортивный клуб Московского 
инженерно-физического института (1-я команда). 3. Р®^ 

публиканский автомотоклуб Белорусской ССР. ПЕРВЕНСТВО 
МАРКИ. 1. Завод, выпускающий мотоциклы с колясками 
М-62. — А. Быков и Б. Шатунов: Л. Лешков и Е. Королев; 
В. Ягодин и Ю. Бажин. 2. Завод, выпускающий мотоциклы 
ИЖ. 3. Минский завод. 

ЛИЧНОЕ ПЕРВЕНСТВО 

Класс 350 см3. 1 . Мастер спорта Л. Воронович; 2. Мастер 
спорта Б. Иванов; 3. Мастер спорта Л. Братковский. Класс 
250 см3. 1 . Мастер спорта Э. Кирсис; 2. Мастер спорта Р. То- 
каев: 3, Мастер спорта Д. Андриади. Класс 175 см?. 1. Мастер 
спорта А. Руденко: 2. Мастер спорта К. Ошинь; 3. Мастер спор- 
та Т. Сепп. Класс 125 см3. і. Мастер спорта В. Шиляев; 2. Ма- 
стер спорта В. Матвеев: 3. Мастер спорта В. Бойко. Класс мо- 
тоциклов с колясками. 1. Мастер спорта Ю. Соколов и спортс- 
мен I разряда В. Дрожжин; 2. Мастер спорта В. Янюк и 
спорте иен I разряда Р. Кац; 3. Мастера спорта А. Колпаков 
и Б. Моисеев. 
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в первом номере нашего журнала за 1963 год была помеще- 
на статья об аппаратах на воздушной подушке. За время, прошед- 
шее после ее опубликования, редакция получила много писем, в 
которых наши читатели просят рассказать о новых достижениях 
в этой области. Публикуемая статья В. Морева посвящена послед- 
ним, наиболее интересным конструкциям аппаратов на воздушной 
подушке. 


дель должна иметь продолговатую фор- 
му со скругленными носом и кормой. 

В качестве конструкционных материа- 
лов используются легкие сплавы, стек- 
лотекстолит, различные пластики. Не- 
большие аппараты пытаются даже де- 
лать целиком из надувной газонепрони- 
цаемой ткани. 

Наиболее трудная задача — создание 
надежного уплотнения по периметру 
аппарата. Предложены лабиринтные 
уплотнения, применяются резиновые 


ювмвип 


И спользовать воздушную подушку 
на транспорте впервые предло- 
жил знаменитый русский ученый 
К. Э. Циолковский в работе «Сопротив- 
ление воздуха и скорый поезд», опуб- 
ликованной в 1926 году. 

Вот как он представлял себе дорогу 
из воздуха: «Трение поезда почти 
уничтожается избытком давления воз- 
духа между полом вагона и плотно 
прилегающим к нему железнодорож- 
ным полотном. Необходима работа для 
накачивания воздуха, который непре- 
рывно утекает по краям щели между 
вагоном и путем. Она невелика, между 
тем как подъемная сила поезда может 
быть громадной... Не нужно, конечно, 
колес и смазки...» 

Действительно, такому поезду не нуж- 
ны ни колеса, ни мосты, ни тоннели, как 
и утверждал Циолковский. Дорогу из 
воздуха, по которой поезд скользит, 
можно проложить над болотами и мел- 
ководными реками, в пустыне и над 
снежными просторами. Кроме того, по 
экономичности АВП (аппараты на воз- 
душной подушке) значительно эффек- 
тивнее вертолетов, сравнимы с автомо- 
билями, способными двигаться по без- 
дорожью, и самолетами, а при полетах 
на большие расстояния и на малых вы- 
сотах превосходят все эти виды транс- 
порта. Еще более ощутимо превосход- 
ство АВП над автомобилями и вертоле- 
тами в производительности. Это вид- 
но из графиков, приводимых на рис. 1 
и 2. 

Но если у аппаратов на воздушной 
подушке такие преимущества, то поче- 
му их не строили раньше? 

Аэродинамика АВП очень сложна. 
Ведь к ним предъявляются самые раз- 
нообразные требования: способность 
моментально останавливаться, быстро 
менять направление движения, развора- 
чиваться вокруг вертикальной оси, из- 
менять наклон относительно продоль- 
ной и поперечной осей, «подпрыгивать», 


то есть мгновенно увеличивать высоту 
полета. 

Маневренность же даром не дается. 
Например, наклон АВП на 5,5—6 граду- 
сов увеличивает мощность, потребную 
для поддержания его в воздухе, на 
100 процентов (при отношении диамет- 
ра основания аппарата к высоте висе- 
ния равном 20). Большого запаса по 
мощности требует также изменение вы- 
соты в полете или, что то же самое, 
толщины подушки. Как бы себя чувст- 
вовали 400 пассажиров океанского ги- 
ганта (такие проекты разрабатываются) 
над 6 — 7-метровыми волнами, если бы 
толщина воздушной подушки не меня- 
лась? 

Все указанные трудности в конеч- 
ном итоге сводятся к обеспечению на- 
дежной управляемости и устойчивости 
АВП. Непреодоленные окончательно 
еще и сейчас, они являются одной из 
причин, задержавших ' широкое распро- 
странение этих аппаратов. 

Другим важным фактором, определя- 
ющим дальнейшее развитие АВП, как, 
впрочем, и других средств транспорта, 
является величина потребной энерго- 
вооруженности, то есть мощности, за- 
трачиваемой на передвижение единицы 
полетного веса аппарата, 

В этой области многое сделано и мно- 
гое еще предстоит сделать. Установле- 
но, например, что для режима висения 
оптимальной является форма аппарата, 
круглая в плане. В этом случае отноше- 
ние периметра днища к его площади 
минимально и утечка из воздушной по- 
душки, а следовательно, и мощность, 
потребная для воспроизводства этой 
утечки, наименьшие. Для движения мо- 


завесы, выискиваются оптимальные ге- 
ометрические и газодинамические пара- 
метры кольцевой струи. 

Как пример конструктивного решения 
можно назвать аппарат ВА-2, построен- 
ный в Англии специально для исследо- 
вательских и учебно-тренировочных це- 
лей. Эта машина неплохо зарекомендо- 
вала себя в полетах над водой, над зем- 
лей и над снегом. Она предназначена 
для перевозки пяти пассажиров на рас- 
стояние до 120 км. 

Для привода тянущего воздушного 
винта используется поршневой авиаци- 
онный двигатель мощностью 230 л. с. 
Максимальная скорость аппарата 
100 км/час. Максимальный полетный 
вес 2940 кг. Габариты 9,2Х4,6ХЗ,1 м. 
Высота полета до 60 см. Воздушная 
подушка создается под днищем внутри 
кольцевой воздушной завесы. Воздух в 
сопла кольцевой завесы нагнетается 
двумя центробежными вентиляторами 
диаметром 1,73 м. Привод каждого из 
вентиляторов осуществляется через 
вертикальный вал и коническую переда- 
чу от поршневого авиационного двига- 
теля мощностью 133 л, с. Уменьшение 
утечки из воздушной подушки обеспе- 
чивается юбкой из прорезиненной тка- 
ни длиной 30 см. Для лучшей устойчи- 
вости в полете воздушная подушка раз- 
делена на четыре части продольным и 
поперечным рядами сопел. 

Рис. 2. Зависимость производитель- 
ности от дальности полета для различ- 
ных транспортных средств. 

Верхняя пунктирная линия соответст- 
вует полету АВП с взлетным весом 50 т 
на высоте 30 см со скоростью 130 км/час, 
нижняя — тому же АВП. летящему со 
скоростью 65 км/час на высоте 270 см. 
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Основным силовым элементом аппа- 
рата является поплавок. Поперечный и 
продольный набор жесткости позволя- 
ют ему выдерживать перегрузки до 
8 к. Два убирающихся колеса служат 
для смягчения ударов при грубых по- 
садках и движения по твердым дорогам. 
Торможение осуществляется при помо- 
щи колесных тормозов с раздельным 
приводом. Для удобства транспортиров- 
ки боковые части поплавка, кили с ру- 
лями поворота, расположенные в потоке 
за винтом, и тяговая силовая установка 
сделаны легкосьемными. Два киля слу- 
жат для обеспечения путевой устойчи- 
вости, два руля поворота — для изме- 
нения направления полета. Оптимальный 
угол атаки аппарата устанавливается 
дифференциальным изменением оборо- 
тов вентиляторов и интерцептором кор- 
мовых сопел. Угол крена регулируется 
боковыми заслонками в соплах. Вся си- 
стема управления спарена и выведена 
на два передних места в кабине. Основ- 
ные конструктивные элементы ВА-2 
видны на рис. 3. 

При экспериментальных перевозках 
пассажиров, проведенных в Англии, ис- 
пользовался аппарат ВА-3. Длина его 
17 м, ширина 8,2 и высота 5,4 м. С 
двадцатью четьірьмя пассажирами на 
борту он весит 12 800 кг. Крейсерскую 
скорость (110 км/час) аппарат может 
развить уже через 20 секунд после стар- 
та и с этой скоростью пролететь без за- 
правки 170 км. Высота полета на крей- 
серском режиме — около 20 см. Сило- 
вая установка состоит из четырех газо- 
турбинных двигателей мощностью по 
430 л. с. Два из них вращают толкающие 


воздушные винты, а два Ълужат для при- 
вода вентиляторов, нагнетающих воз- 
дух под днище аппарата, где и обра- 
зуется так называемая воздушная по- 
душка, на которую опирается и по ко- 
торой движется аппарат. 

Говоря об аппаратах на воздушной 
подушке, нельзя умолчать о некоторых 
других интересных проектах, использу- 
ющих этот принцип. За рубежом ведут- 
ся работы по применению воздушной 
подушки для взлета и посадки самоле- 
тов и космических кораблей, предла- 
гается проект перевозки тяжелых гру- 
зов автопоездами со специальными 
«поддуваемыми» платформами, чтобы 
не разрушать дорогу. 

Оригинальной, на мой взгляд, являет- 
ся машина, предназначенная для сель- 
скохозяйственных работ. Как видно из 
рис. 4, аппарат по внешнему виду на- 
поминает автомобиль. Так оно и есть на 
самом деле. Но на рабочем режиме 
его колеса лишь слегка касаются грун- 
та и служат только для управления. 
Весь же вес машины воспринимается 
воздушной подушкой, воздух в которую 
нагнетается двумя вентиляторами с 
приводом от специального бензинового 
двигателя. Утечке воздуха препятствует 
резиновая юбка. Ее высота над землей 
регулируется водителем в зависимости 
от режима работы. Незначительное дав- 
ление на почву позволяет аппарату пе- 
редвигаться по пахоте со скоростью до 
16 км/час. Жидкое минеральное удоб- 
рение через пять форсунок разбрасы- 
вается из бункера емкостью 900 литров. 
Очевидно, аппарат можно приспособить 
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также для опрыскивания, опыления и 
других сельскохозяйственных работ. 

Интерес к аппаратам на воздушной 
подушке велик. Неправильно было бы 
считать, однако, что они полностью за- 
менят автомобильный, железнодорож- 
ный и речной транспорт, как это делают 
некоторые не в меру ретивые сторон- 
ники АВП. Дороги из воздуха дополнят 
сеть наших транспортных артерий; она 
станет более полнокровной, обширной, 
гармоничной. 

В. М(Я>ЕВ. 
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Рис. 4. Аппарат на воздушной по- 
душке для сельскохозяйственных работ. 
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На ионгрессе ФИА 

ФОРУМ 
АВТОМОБИЛИСТОВ 

чередной конгресс Международной 
автомобильной федерации (ФИА) со- 
стоялся в Варшаве. В отличие от осен- 
них конгрессов, проходящих в Париже, 
■весенние созываются поочередно в раз- 
ных странах — членах ФИА. 

Главным вопросом, обсуждавшимся на 
конгрессе, было изменение пунктов 
устава ФИА, касающихся прав членов 
федерации при голосовании. Дело в том, 
что, кроме национальных федераций и 
клубов, располагающих одним голосюм. 
в ФИА имеются так называемые ассо- 
циированные члены («сочлены») — раз- 
личные фирмы, заводы, акционерные 
общества, производящие автомобили, 
запчасти, оборудование и т. п. Они вно- 
сят взносы и присутствуют на заседа- 
ниях секций без права голоса. Руковод- 
ство ФИА поставило вопрос о допуске 
ассоциированных членов к голосованию 
и даже о предоставлении им права быть 
выбранными . в руководящие органы 
федерации. Большинство поддержало 
делегатов СССР и высказалось против 
такого неоправданного предложения. 

В целях дальнейшей демократизации 
автоспорта, вовлечения в него молодежи, 
расширения круга участников соревно- 
ваний делегаты ФАС СССР внесли два 
предложения, которые были приняты. 

Первое — о введении в классифика- 
цию автомобилей «карт» с мотоциклет- 
ными двигателями І25 смЗ и 175 см®. 
Многие страны, производящие мотоцик- 
летные моторы этих кубатур, до послед- 
него времени были лишены возможности 
участвовать в международных соревно- 
ваниях из-за того, что к ним допуска- 
лись только карты со специально по- 
строенными моторами в классах 100 и 
200 смз. 

Теперь классификация расширена. 
Больше того, принято и второе предло* 
жение — об организации одноэтапноггі 
розыгрыша «Кубка наций» в классе 
125 см3 — для национальных команд. 

Из проблем технического порядка был 
рассмотрен вопрос о размещении и 
конструкции баков для топлива. В по- 
следнее время по разным мотивам стали 
делать баки из мягких материалов и 
размещать их в разных местах шасси. 
Это очень повысило опасность загора- 
ния автомобилей. В целях безопасности 
разрешено изготовлять баки только из 
прочного материала, а месторасположе- 
ние их на шасси поручено определять 
национальным федерациям. 

Лицензии на участие в международ- 
ных соревнованиях ранее выдавались 
ФИА, и только одни эти права считались 
действительными. Решением комиссии 
установлено, что лицензии, выдаваемые 
национальными федерациями, действи- 
тельны для 'всех международных сорев- 
нований. как внутри данной страны, 
так и при выезде за границу. 

Делегаты конгресса согласились, что 
для унификации национальных правил 
по картингу необходимо создать единые 
правила для всех стран. ФАС СССР 
должна выслать в ФИА свои правила, 
которые будут использованы при разра- 
ботке единых правил. 

Спортивная комиссия начала свою 
работу с рассмотрения проекта кален- 
даря на 1965 год. Делегация СССР пред- 
ложила включить в следующем году в 
розыгрыш «Трофея наций» ралли «Мон- 
те-Карло», «Польша» и «1000 озер». 
Окончательно утверждение календаря 
перенесено на осенний конгресс. 

Представители Федерации автоспорта 
СССР не раз ставили вопрос о введении 
института международных судей, и на 
этом конгрессе предложение нашло все- 
общую поддержку. Было установлено, 
что судьи особенно нужны на ралли и 
шоссейно-кольцевых гонках — по два 
человека как минимум. 




Требования к международным судья.,, 
весьма высокие. Они должны иметь тех 
ническое образование, опыт судейства 
международных соревнований. Претен- 
денты на это звание обязаны будут сда- 
вать технический минимум. Делегации 
СССР поручено разработать регламент о 
судьях международной категории и вне- 
сти его на утверждение конгресса. 

Оживленную дискуссию вызвало пред- 
ложение делегата Монако — допускать на 
авторалли только серийные автомобили 
массового производства без существен- 
ных переделок. Появилось это предложе- 
ние не случайно. На ралли «Монте-Карло» 
1964 года американцы выставили так 
называемые «серийные» автомобили 
«Форд-Фальконе», которые оказались 
легче стандартных серийных машин на 
400 кг. Конгресс дал американским деле- 
гатам сжатый срок для доказательства, 
что этн автомобили действительно серий- 
ные. В противном случае их результа- 
ты в Монте-Карло будут аннулированы. 

Одиако в целом предложение делегата 
Монако не было принято. Против него 
выступили представители Англии, ФРГ и 
Италии. Они ссылались на то, что к та- 
кому изменению не готовы фирмы. Было 
решено вернуться к этому вопросу в ок- 
тябре. 

Наше предложение о проведении чем- 
пионата для ІП формулы (бывшая «юни- 
ор») также вызвало живой обмен мне- 
ниями. Для этого чемпионата вместо 
многоэтапной очковой системы, суще- 
ствующей сейчас в I формуле, мы пред- 
ложили олимпийскую систему, по кото- 
рой вначале соревнуются страны-соседи, 
затем идут зональные, полуфинальные 
соревнования и, наконец, финалы. Если в 
нынешних чемпионатах участвуют Мак- 
симум 40 — 50 одних и тех же гонщиков, 
то предлагаемая система охватит 600—- 
800 спортсменов из многих стран. 

В принципе это предложение также по- 
лучило одобрение. Делегации СССР по- 
ручено подготовить Положение о чемпи- 
онате. 

За установление рекордов международ- 
ного порядка спортсмены до сих пор не 
награждались медалями. ФАС СССР внес- 
ла предложение награждать международ- 
ных рекордсменов медалями за пять ре- 
кордов, установленных в разных стар- 
тах. Это предложение спортивной комис- 
сией одобрено. Делегация СССР должна 
разработать регламент и порядок награж. 
дения рекордсменов и конструкторов — 
создателей машин. 

Не вызвало поддержки предложение 
делегатов США не регистрировать рекор- 
ды на автомобилях с реактивным двига- 
телем, так как движение у них передает- 
ся не механическим путем, через колеса, 
а реактивным. Большинство делегатов 
высказалось за то, чтобы регистрацию 
рекордов этих машин, даже если они 
трехколесвые, оставить за ФИА н фикси- 
ровать их в отдельной группе как нан- 
высшую скорость. Достигнутую на по- 
верхности земли (наивысшая наземная 
скорость). 

Принято решение об обязательной уста- 
новке на гоночных машинах маслоулав- 
ливателей, которые исключат оставление 
на гоночных трассах масляных пятен, 
опасных для спортсменов. На очереди — 
защита от подтекания масла на серийных 
автомобилях, участвующих в ралли. 

На заседании секций технической, ту- 
ристской и безопасности движения глав- 
ным был вопрос о развитии автотуриз- 
ма. Многие выступавшие жаловались, что 
туризмом начало заниматься много орга- 
низаций, не имеющих никакого отноше- 
ния к нему, как например нефтяные или 
страховые компании. Началась конку- 
рентная борьба между клубами и други- 
ми организациями. Делегаты требовали, 
чтобы ФИА навела порядок в этом во- 
просе. 

Советская делегация рассказала о при- 
нятом правительством СССР решении 
всячески развивать иностранный туризм, 
в том числе автомобильный. Делегаты 
чрезвычайно заинтересовались этим со- 
общением. Представители СССР заявили, 
что у нас в целях создания единой си- 
стемы н порядка туризмом занимается 
специальная организация «Интурист», а 
федерация и клубы пользуются ее услу- 
гами и сами ей содействуют. 

В заключение Польскому моторному 
союзу был вручен «Кубок за безопасность 
движения» как победителю конкурса то- 
го же имени. 


В. МАРЖЕЦКИИ, 
делегат конгресса ФИА. 


СПАРТАКИАДА 
ДРУЖЕСТВЕННЫХ АРМИЙ 


Уже второй раз проводится спарта- 
киада дружественных армий социали- 
стических стран. В ее программу были 
включены соревнования по мотокроссу, 
которые проводились в Будапеште. 

В классе до 250 см3 победил И. Гри- 
горьев (СССР), вторым был В. Арбеков 
(СССР). Оба они выступали на мотоцик- 
лах «Чезет». Третье место занял спортс- 
мен ГДР Ф. Вилламовски на машине 
МЦ. В командой зачете впереди спортс- 
мены СССР, за ними — Венгрии н Поль- 
ши. 

В классе 500 смЗ уверенно выиграл со- 
ветский гонщик Н. Соколов на ЭСО. 
Вторым на «Чезет-360» был Э. Крайчо- 
вич (Чехословакия) и третьим — его со- 
отечественник А. Айхлер на ЭСО. В 
командном за»юте первое место — за 
мотоциклистами Чехословакии, второе — 
Венгрии, третье — Румынии. 


ШЕСТЬДЕСЯТ ЛЕТ 
ФИМ 

Международный мотоциклетной феде- 
рации (ФИМ) 6 июня исполнилось 60 лет. 
ФИМ осуществляет руководство между- 
народными мотоциклетными соревнова- 
ниями, разрабатывает правила нх прове- 
дения, календарь соревнований, техниче- 
ские требования к мотоциклам, их клас- 
сификацию. ведет регистрацию междуна- 
родных рекордов по мотоспорту. Кроме 
спорта, федерация занимается также 
вопросами международного мотоциклет- 
ного туризма. 

С самого начала своего существования 
ФИМ принимала активное участие в ор- 
ганизации и проведении крупнейших 
международных соревнований, таких как 
кольцевые гонки ТТ в Англии (проводят- 
ся с 1911 года) и шестидневные соревно- 
вания (с 1919 года). По инициативе ФИМ 
с 1950 года разыгрывается первенство 
мира по кольцевым мотогонкам, с 1957 
года — чемпионат мира по мотокроссу в 
классе 500 смЗ, а с 1Ѳб2 года — ив клас- 
се 250 см3. 


ЧЕМПИОНАТ МИРА 
ПО АВТОГОНКАМ 


^семьдесят кругов по трассе, вью- 
щейся среди дюн, предстояло пройти 
17 участникам гонки на «Большой приз 
Голландии». На кольце в Зандвоорте 
проводился второй этап чемпионата ми- 
оа по автогонкам. С первого же поворо- 
та ызнку возглавил Д. Кларк на «Лото- 
.•е-25Б». За ним бросились в погоню по- 
казавший лучшее время на тренировке 
Л. Горней на «Брэбхэме», победитель то- 
пок в Монако Г. Хилл на БРМ и Д. Сер- 
тисе на 215-сильном «Феррари». До 20-го 
круга вторым шел Г. Хилл, потом его 
тменил Сертисе. Но вскоре в топливной 
. истеме БРМ образовались паровые 
пробки, и Г. Хилл сошел. Затем рослый 





«ВОЛГА» — 

самый безопасный 

АВТОМОБИЛЬ 


Автомобильный клуб Фин- 
ляндии энергично пропаган- 
дирует применение поясов 
безопасности. Во время рек- 
ламных испытаний (называе- 
мых «смертельной ездой») с 
применением поясов было 
замечено, что наибольшую 
безопасность обеспечнвает 
советский автомобиль «Вол- 
га», пользующийся боль- 
шой популярностью у фин- 
нов. 

Во время одного нз серии 
рекламных трюков на бетон 


"-Гі 


Герней сломал рулсаое колесо своей ма- 
шины и тоже сошел (кстати, за прош- 
лые два года он не раз ломал рычаг 
переключения передач). 

Кларк легко выиграл, пройдя 335 км 
со средней скоростью 157.8 км/час. Сер- 
тисе. отстав на минуітг, был вторым. 
Третье место на «Лотосе-25Б> занял 
XI. Арунделл. 

В Бельгии на скоростном кольце Спа — 
Франкоршамп проводился третий этап. 
И опять лучшее время на тренировке 
показал Герней. С первого круга он 
возглавил гонку. За второе место шла 
отчаянная борьба между Г. Хиллом 
(БРМ, 212 л. с.), Кларком («Лотос», 
204 л. с.) и Б. Мак-Лареном («Купер». 
204 л. с.), а Герней тем временем отры- 
вался все больше. На 27-м круге он по- 
казал наивысшую среднюю скорость . — 
221.46.5 км/час. Автомобиль «Брэбхэм», 
на котором выступает Герней. превосхо- 
дит своих соперников по устойчивости 
На поворотах, у него узкий кузов с ма- 
лой лобовой площадью, что при двигате- 
ле 204 л. с. позволяет на такой скорост- 
ной трассе, как в Спа, идти впереди бо- 
лее мощных машин. 

Но первым финишировал Все же 
Кларк, который в третий раз подряд вы- 
игрывает гонку на этой трассе. Он про- 
шел 451 км со средней скоростью 
213.71 км/час, В. Мак-Ларен — второй. 
Д. Брэбхэм — третий. 

После трех этапов впереди с 21 очком 
идет Кларк; у Г. Хилла ~ 14, Гинтера — 
9, Арунделла — 8. 


«ИНДИ» ТРЕБУЕТ 
ЖЕРТВОПРИНОШЕНИЙ 

Каждый год 30 мая в США отмечается 
день «поминовения усопших». Вот уже в 
48-й раз. начиная с 1911 года, в этот 
день в Индианаполисе проводятся круп- 
нейшие в Америке трековые автогонки. 
Четырехкилометровый трек «Инди» сни- 
скал себе дурную славу — не один 
спортсмен сложил голову на его отло- 
гих. неудачно спрофилированных вира- 
жах. И в этом году гонки в день «поми- 
новения усопших» были омрачены ката- 
строфой. На третьем круге, выходя из 
виража. 2Ѳ-летний дебютант трека Дейв 
Мак-Дональд на скорости 220 км/час уда- 
рился в защитную бетонную стену. В 
обломки его машины врезался автомо- 
биль 37-летнего ветерана этих гонок Эд- 
ди Сакса. Вспыхнули пятьсот литров 
бензина, находившиеся в баках машин. 
На глазах у многотысячной толпы зрите- 
лей в пылающие обломки врезались еще 
четыре машины. Соревнования были 
приостановлены на полтора часа. Сакс и 
Мак-Дональд погибли, четверо гонщиков 
получили тяжелые ранения. 

Восьмисоткилометровую гонку выиграл 
Д. Фойт на машине «Кайзер Алюминиум 
Спешел» со средней скоростью 
237 км/час. Его машина — типичная 
американская трековая конструкция с 
зависимой подвеской всех колес, перед- 
ним расположением двигателя (четырех- 
цилиндровый «Оффенгаузер», 4200 см3, 
400 л. с.) и весом около 800 кг. Вторым 
пришел Р. Уорд (победитель 1959 и 
1962 гг.), третьим — Л. Руби. Однако 
результат лучшего круга был показан 
Р. Маршмэном на машине «Лотос-Форд», 
представляющей собой автомобиль «ев- 
ропейской ШКО.ЧЫ». У него заднее рас- 
положение двигателя (восьмициливдро- 


вый «Форд», 4200 см3, 420 л. с.), незави- 
симая подвеска всех колес, узкий несу- 
щий кузов типа «монокок». На этой ма- 
шине достигнут результат 251 км/час. 

Только 12 автомобилей из 33 старто- 
вавших полностью прошли дистанцию. 


ЧЕМПИОНАТ МИРА 
ПО КОЛЬЦЕВЫМ МОТОГОНКАМ 



Гонки «Турист Трофи» (ТТ) на острове 
Мэи в Англии считаются старейшими в 
международном календаре. В этом году 
ТТ, идущие в зачет чемпионата мира как 
четвертый этап, проводились в 46-й раз. 

В классе до 50 смз прошлогодний чем- 
пион X. Андерсон одержал на «Сузуки» 
третью победу н уверенно лидирует в 
чемпионате с 30 очками. 

На мотоциклах 125 см3 гонщики япон- 
ского завода «Хонда» Д. Ре,дман. Л. Та- 
вери, Д. Брайане, выступавшие на пос- 
ледних четырехцилиндровых машинах 
(28 л. с. при 18 000 об/мин), заняли первых 
три места. Удачно выступил С. Малина, 
который шел на новом двухцилиндровом 
«Чезет-125-2В» (24 л. с. при 16 000 об/мин). 
Чехословацкий гонщик занял четвертое 
место. 

В классе 250 см3 Малина такАе был 
Четвертым, уступив только Д. Редману 
(«Хонда»), А Шеферду (МЦ) и А. Пагани 
(«Патон»). Четырехцилиндровый двига- 
тель машины Редмана развивал 48 л. с. 
при 14 500 обУмин. 

Одним из фаворитов в классе 350 см3 
был чехословацкий гонщик Ф. Счастный 
на 52-сильной «Яве». Половину гонки он 
держался иа втором месте, но в конце 
сошел из-за задира поршня. В этом 
классе победил чемпион мира Д. Редман 
на 55-сильной «Хонде», опередив Ф. Рий- 
да и М. Даффа, выступавших на маши- 
нах АЖС. 

На «пятисотках» снова выиграл 
М. Хэйльвуд («МВ-Агуста»), а в заезде 
мотоциклов с колясками первое место 
занял экипаж трехкратных чемпионов 
мира М. Дейбель и Ф. Хэрнер (ВМВ). 


КРОССОВЫЙ мотоцикл 

«ЧЕЗЕТ-360» 

Чехословацкий завод «Чезет» за пос- 
ледние два года добился больших успе- 
хов в международных кроссовых сорев- 
нованиях. Наиболее удачной была его 
модель «968» класса 250 смЗ. Ее двига- 
тель развивал мощность 26 л. с. при 
6500 об/мин, а весь мотоцикл веснл не 
более 9б кг. В этом году завод выпустил 
партию кроссовых мотоциклов класса 
500 см3, представляющих собой дальней- 
шее развитие модели «968». От своего 
предшественника они отличаются увели- 
ченным алюминиевым цилиндром (80Х 
Х72 мм против 70X64 мм у машины клас- 
са 250 см3). Рабочий объем двигателя — 
362 см3. Степень сжатия — 10,5. Пор- 
шень — алюминиевый кованый. Мощ- 
ность — 30 л. с. Коробка передач — че- 
тырехступенчатая. Тормоза — диаметром 
180 мм. Передняя вилка — телескопиче- 
ская с ходом 170 мм, задняя — маятни- 
ковая (ход 90 мм). Передние шины — 
3,00—21, задние — 4,00—18. База 1380 мм. 
Высота седла от земли 820 мм (без на- 
грузки). Сухой вес 105 кг. 


ОПЯТЬ НЕУДАЧА 

в сказочной пьесе Метерлйнка синяя 
птица приносит счастье. «Синяя птица 
КН-7» пока приносит сыну известного 
рекордсмена Дональду Кэмпбеллу одни 
разочарования. Несколько лет назад он 
потерпел аварию, пытаясь побить на 
этом газотурбинном автомобиле абсолют- 
ный рекорд скорости. В прошлом году 
в Австралии погода заставила его отка- 
заться от своих попыток. 

Наконец в этом году в Южной Австра- 
лии установилась хорошая погода. При 
неофициальной попытке на 1 км с хода 
была достигнута скорость 61 1 км/час. Ко 
времени официальной попытки поверх- 
ность дна высохшего солончакового озе- 
ра Эри сильно отсырела н стала неров- 
ной. в заезде на милю с хода Кэмпбелл 
достиг лишь 587,7 км/час. «Я не знаю, 
что теперь делать», — заявил он после 
заезда. Кэмпбелл, однако, намерен про- 
должать попытки установить новый ре- 
корд СКОРОСТИ. 

Р. ТИББЛИН — 

ЛИДЕР ЧЕМПИОНАТА 

Третий и четвертый этапы первенства 
мира по мотокроссу в классе до 500 см3 
проходили в Дании и Швеции. Как и в 
двух предыдущих турах, первые три 
места распределились в таком порядке: 
швед Р. Тибблин. чемпион мира 1962 и 
1963 гг., за ним англичанин Д. Смит и 
третьим — швед С. Лундин, чемпион ми- 
ра 1959 и 1961 гг. Чехословацкие гон- 
щики в этих двух этапах не участвова- 
ли. 

На пятом этапе, в Голландии, Р. Тиб- 
блин, выступавший на шведском мото- 
цикле «Лито», в первом заезде дважды 
падал и в итоге вышел на второе ме- 
сто. Победил фирменный гонщик БСА 
«вечно второй» Д. Смит. Швед Б. Лун- 
делл на «Гускварне» занял третье место, 
а С. Нильссон (чемпион мира 1960 г.), 
шедший на чешском ЭСО, — четвертое. 
Чехословацкие спортсмены Э. Крайчо- 
вич и И. Хржебечек из-за повреждений 
мотоциклов гонку не закончили. 

Рольф Тибблин в шестом, «француз- 
ском» этапе взял реванш у Смита, вы- 
играв первое место (англичанин бы.т 
только третьим). Но на седьмом этапе, 
в Италии, швед, хотя и выиграл одни 
заезд, в другом упал и дистанцию не 
закончил. Победил Д. Смит. Вторым был 
швед О. Перссои на «Гускварне», 
третьим — С. Нильссон на ЭСО. Оба че- 
хословацких гонщика попали в «завал», 
повредили машины и соревнования не 
закончили. 

После семи этапов (это половина чем- 
пионата) впереди по сумме очков Тиб- 
блин (46). за ним Смит (44) и Лундин 
(23). 




ном поле аэродрома авто- 
мобиль, ведомый шофером- 
нспытателем А. Вуори со 
скоростью 80 км/час, дваж- 
ды перевернулся, а затем, 
не уменьшая скорости, вре- 
зался в бетонную стену. 
Собравшимся репортерам 
А. Вуори сказал после этой 
рискованной пробы, что из- 
брал для нее советскую 
«Волгу», так как она яв- 
ляется самым безопасным 
автомобилем в мире. 
ИЗОБРЕТЕНИЕ 
ПОНЕВОЛЕ 

Шина была изобретена 
дважды. Впервые ее предло- 
жил вместо ободьев из ме- 
талла или каната англича- 


нин Роберт Томпсон. Но над 
ним лишь посмеялись. Это 
было в середине прошлого 
века. И только значительно 
позднее, в 1888 году, вете- 
ринар Данлоп получил па- 
тент на изобретение шины 
или воздушного баллона. До- 
думался Данлоп до резино- 
вых -шии. как утверждают, 
следующим образом. По не- 
мощеным улицам ирландско- 
го городка, где ветерннар 
жил с семьей, любил ка- 
таться на велосипедике его 
сын. Но вскоре колдобины 
и камни отбили у мальчика 
всякую охоту к езде. Тогда 
отец решил помочь сыну. 
Он взял садовый резиновый 
шланг, отрезал от него не- 
сколько КУСКОВ и прикрепил 


к колесам. Может, это оста- 
лось бы достоянием только 
семьи Данлопов, если бы 
ехавшего на велосипеде 
мальчика не встретил изве- 
стный английский гонщик, 
который сумел по достоин- 
ству оценить изобретение. 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ 

МУЗЕЙ 

Уже четвертый год в Ту- 
рине действует автомобиль- 
ный музей. 8 нем разме- 
щено около 400 экспонатов; 
автомобилей. мотоциклов, 
моторов. Здесь можно най- 
ти «Бенц-Викторию» 1893 го- 
да и гоночный «Мазерати», 
иа котором X, Фанхио в пя- 


тый раз стал чемпионом 
мира. Вызывает интерес 
у посетителей экспонат 
п> 032 — автомобиль «Ита- 
ла»; на нем в 1908 году со- 
вершен пробег Пекин — Па- 
риж. Рядом с машиной ле- 
жит колесо, сделанное ру- 
ками русского каретника, 
когда «Итала» в Сибири по- 
пала в аварию. Полнее все- 
го в музее представлены 
автомобили марки «Фиат» — 
30 машин. Это неудивитель- 
но: завод оказывал финан- 
совую помощь при построй- 
ке музея. Помимо выставоч- 
ных залов, в музее есть 
аудитория на 350 человек и 
библиотека, содержащая 
около 5000 книг по авто- 
делу. 
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«ЯМАХА-50» 


КОНКУРС 




РУМЫНСКИЕ ГРУЗОВЫЕ 
АВТОМОБИЛИ и АВТОБУСЫ 

А втомобильный завод «Стягул Решу» 
в г. Брашове (Румынская Народная 
Республика) выпускает две модели гру- 
зовых автомобилей — СР-131 и СР-132. 
Грузоподъемность первого из них — 
3 тонны, второго (повышенной проходи- 
мости 4 X 4, с одинарными колесами) — 
2 тонны. Собственный вес автомобиля 
СР-131 — 2800 кг. шины — 7,50—20. 
Модель СР-132 имеет собственный вес 
3700 кг. для нее применяются шины 
9,75—18. 

Вместительная кабина оборудована 
системой отопления и вентиляции. Все 
агрегаты хорошо доступны для обслужи- 
вания и .ремонта. Тормоза имеют гидро- 
привод; ручной тормоз — трансмиссион- 
ный. 

Грузовой 
автомобиль 
СР-132. 


На автомобилях устанавливается четы- 
рехтактный бензиновый двигатель водя- 
ного охлаждения Ѵ-8 (ѲО градусов) моде- 
ли СР-211 рабочим объемом 5,03 л, мощ- 
ностью 140 л. с., с четырехступенчатой 
коробкой передач. Максимальная ско- 
рость — 90 — 95 км/час. Расход топли- 
ва — 25 — 27 л на 100 км. 

С этим же двигателем выпускается 
междугородный автобус ТВ-7, дая кото- 
рого удельная мощность составляет 
18,4 л. с./т: мощный двигатель обеспечи- 
вает высокую приемистость машины. 
В автобусе 28 мест. Полный вес его 
7625 кг. Двигатель устанавливается сза- 
ди. Передняя подвеска — торсионная, 
задняя — рессорная. Мягкость и ста- 
бильность подвески особенно заметны 
при движении по плохой дороге. Макси- 
мальная скорость — 105 км/час, расход 
топлива — 32 л на 100 км. 

Автобус успешно преодолевает участ- 
ки со значительными подъемами и 
большим количеством поворотов. 

Кроме этой модели, в Румынии выпу- 
скается еще несколько типов автобусов: 
микробус ТВ-4 в нескольких вариантах: 
городской ТВ-2У. маршрутный (загород- 
ный) ТВ-2Р, междугородный ТВ-РТ. 

На всех этих моделях также устанав- 
ливается двигатель СР-211. Ввиду боль- 
шого собственного веса машин удельная 
мощность не так высока, как у модели 
ТВ-7. Однако для городских и междуго- 
родных маршрутов Румынии эти маши- 
ны вполне пригодны. В настоящее время 
много их работает в транспортных пред- 
приятиях республики. 


Я понская фирма «Ямаха» выпускает 
небольшие (50 см®) двухместные ма- 
шины, специально предназначенные для 
города. Они особенно удобны для яіен- 
щии. 



«Ямаха» — мотороллер с колесами мо- 
педа. Максимальная его скорость с дву- 
мя пассажирами — 55 км/час. Двигатель 
«Ямахи» одноцилиндровый, двухтактный. 
Диаметр цилиндра — 40 мм и такой же 
ход поршня. Степень сжатия — 7,4. Мощ- 
ность при 7000 об/мин — 4,5 л. с. Ох- 
лаждение воздушное, принудительное. 
Коробка передач трехступенчатая с нож- 
ным переключателем. Пуск двигателя 
осуществляется электро- или кик-стар- 
тером. Задняя подвеска — гидравличе- 
ская. Весит машина 75 кг. База ее — 
1140 мм, ширина — 640 мм. Бензобак, 
расположенный под седлом, вмещает 
3.4 л. 

ТРАКТОР-«АМФИБИЯ» 


Э тот трактор, названный «Морская 
лошадь», сконструирован специаль- 
но для работы в заболоченных районах. 
Он может переходить реки и участки, 
покрытые водой, без специальных при- 
способлений. 

Трактор приводится в движение дизе- 
лем «Фордзон» с устройством для не- 
посредственного вспрыска топлива. Пуск 
обеспечивается инерционным стартером. 
Рабочий объем двигателя — 3610 см® 
при мощности 52 л. с. Коробка передач 
имеет шесть передних и две задние ско- 
рости. Тормоза бортового фрикциона 
действуют при помощи дисков на оба 
колеса с каждой стороны. 

Габариты трактора: расстояние между 
крайними осями — 177.94 см: общая 
длина — 426 см. ширина — 240 см. Ве- 
сит он 3547 кг. 



Мотор и топливный насос уплотнены 
против попадания воды во все уязвимые 
места. 

Покрышки фирмы «Гуд-Ир» со спе- 
циальным покрытием создают плаву- 
честь и обеспечивают движение по воде. 
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НА ЛУЧШИЙ 
МИКРОДВИГАТЕЛЬ 


В целях привлечения широкого акти- 
ва специалистов и любителей к 
работе по созданию лучших образцов 
современной автомодельной техники и 
развития массового автомоделизма Фе- 
дерация автомобильного спорта и 
Центральный автомотоклуб СССР раз- 
работали, а бюро ЦК ДОСААФ утвер- 
дило положение об открытом конкурсе. 

Конкурс проводится раздельно по 
четырем классам поршневых двигате- 
лей: рабочим объемом до 1,5 см® (мощ- 
ность не менее 0,25 л. с., вес не более 
150 г, площадь сечения, измеренная по 
крайним по ходу движения точкам 
двигателя, не более 22 см®); до 2,5 см® 
(0,5 л. с., 200 г, 32 см®); до 5 см® 
(0,9 л. с., 300 г, 45 см®); до 10 см® 
(1,5 л. с., 500 г, 60 см®). 

Участниками конкурса могут быть 
отдельные конструкторы, коллективы и 
организации (конструкторские бюро и 
лаборатории). Двигатели представляют- 
ся в натуре, полностью законченные, с 
приложением описания, инструкции по 
эксплуатации, чертежами и рецептурой 
топлива для обкатки и для снятия наи- 
высшей мощности. Число двигателей, 
представляемых участником конкурса, 
не ограничивается. Каждая конструкция 
оценивается отдельно. 

Непременным условием для всех 
двигателей является достижение наи- 
высших скоростных показателей. Дви- 
гатели — одноцилиндровые, внутрен- 
него сгорания, компрессионного, ка- 
лильного или высоковольтного зажига- 
ния. Двигатели изготовляются из мате- 
риалов, доступных в серийном произ- 
водстве. Двигатель должен легко и на- 
дежно пускаться, устойчиво работать 
на режиме максимальной мощности. 

Конструкция картера двигателя 
предусматривает надежное крепление 
при вертикальной или горизонтальной 
установке на модель. Для установки ко- 
ленчатого вала обязательно использо- 
вание подшипников качения; передний 
конец коленчатого вала обеспечивает 
надежное крепление маховика. 

Двигатели будут подвергнуты испы- 
таниям; получившие первую, вторую и 
третью премии авторам не возвра- 
щаются, но за ними сохраняется автор- 
ское право. 

Все двигатели и документы и ним 
сдаются или направляются почтой по 
адресу: Москва, ЦК ДОСААФ СССР 
(Тушино, Осоавиахимовский квартал, 8), 
жюри конкурса. 

Установлены по каждому из четырех 
классов двигателей вознаграждения за 
лучшие образцы: первая премия — 500 
рублей, вторая — 300 рублей, третья — 
150 рублей. 

Товарищи конструкторыі Включайтесь 
в конкурс по созданию новых микро- 
двигателей для автомобильных моде- 
лей. 


3-я типография Управления Военного издательства Министерства обороны Союза ССР. 




С убботний трудовой день заканчи- 
вался как обычно: в ворота авто- 
хозяйства № 5 въезжали запылен- 
ные грузовики и, «умывшись», степен- 
но занимали места на стоянке. 

Шоферы торопились домой. Спешил 
и Виталий Белов. Он уже подходил к 
проходной, как вдруг... Новость! На сте- 
не — необычный плакат. Сегодня в Ка- 
лининском Дворце пионеров впервые 
«Клуб веселых и находчивых» автотранс- 
портников Пролетарского района. Со- 
ревнуются две команды — сборная 
Калининского объединенного железно- 
дорожного автохозяйства и автобазы 
№ 2 против сборной автоколонны № 85 
и автохозяйства № 5. 

Виталий недоверчиво покосился на со- 
бравшихся около объявления. Ему и 
раньше приходилось бывать на вечерах 
шоферов в кинотеатре «Вулкан» — ин- 
тересного мало. Скучноватая лекция и 
какой-нибудь фильм. Вот и все. «Клуб 
веселых и находчивых» — другое дело. 

К шести часам вечера зал Дворца 
пионеров был полон. 

Занимает места авторитетное жюри — 
члены районного совета общественных 
автоинспекторов М. Свищев и М. Ива- 
нов, пенсионер А. Степанов, в прошлом 
начальник ОРУДа, старший госавтоинс- 
пектор А. Кузнецов и преподаватель 
торфяного института Н. Бырков. Веду- 
щий КВН Владимир Евстигнеев пригла- 
шает команды на сцену. 

Уже «разминка» показала, что борьба 
будет напряженной. Да это и понятно: 
участники соревнования — представите- 
ли четырех самых крупных автохозяйств. 

А вопросы отнюдь не простые: «На- 
зовите в Калинине одностороннюю ули- 
цу с двухсторонним движением», «На 
каком советском автомобиле был впер- 
вые установлен генератор переменного 
тока?». И все в таком роде. Поначалу 
впереди «железнодорожная сборная». 

Задание обеим командам: «У кого из 
наших водителей автомобиль прошел 
наибольшее расстояние без капитально- 
го ремонта?». Небольшое совещание 
ответ готов: у Федора Панова, его ЗИЛ 
имеет пробег 276 тысяч километров. 
«Ура, есть очко!» — выбрасывают пла- 
кат болельщики автохозяйства № 5. 

Соревнование идет интересно, азарт- 
но. Пока на сцене представители команд 
варят манную кашу, а шеф-повар Анна 
Свищева дегустирует, я подсаживаюсь к 
председателю жюри М. Иванову. 

— Идея родилась неожиданно, — го- 
ворит Михаил Сергеевич. — Собрался 
как-то наш совет общественных автоин- 
спекторов, решали текущие дела. В кон- 
це заседания «прорабатывали» одного 
шофера, явившегося на работу «под 
градусом». Строго его распекли. Он 
ушел, а мы задумались: наказание 
следствие проступка, а где первопричи- 
на? Почему мы порой не замечаем ее? 
Заинтересовались и другим: чем заня- 


Пока «повара» варят 
кашу, перед зрителями 
выступают участники ху- 
дожественной самодея 
тельности автохозяйства 
ЛЬ 5, 


— В этом месте 
маршрута водитель 
допустил ошибку, 
— Член жюри КВН 
М. Иванов (второй 
слева) оценивает 
результаты кон- 
курса «Езда по го- 
роду*. 


Фото автора. 


ты водители в свободное время? Где 
собираются? Ведь не секрет, что в не- 
которых автобазах и приличного крас- 
ного уголка нот. И тут вдруг встает Юра 
Блинов и заявляет: «Братцы, вчера я 
был на КВН, а что если у нас, а?». 

И закипела работа. Собрали всех 
своих активистов с автобаз, а уже че- 
рез неделю команды были укомплекто- 
ваны и получили домашнее задание: 
«Каким будет ваше автохозяйство через 
15 лет?» 

Срочно были посланы гонцы в биб- 
лиотеку имени Горького. Мы изучали 
историю города, музыку, обновляли 
свои профессиональные знания об авто- 
мобиле, готовили вопросы «противни- 
кам», И вот плоды полуторамесячного 
труда, — мой собеседник показывает на 
сцену. 

А там водители А. Иванов и В. Моро- 
зов пытаются «проехать по городу», что 
изображен на схеме. Быстро, с соблю- 
дением правил нужно заехать в домо- 
вую кухню, книжный склад, магазин, 
ГАИ, на другие объекты. А маршрут 
таит немало хитрых ловушек! 

Соперники друг друга не видят, зато 
зал живо подмечает успехи и промахи 
обоих. Позади меня женщина, по-види- 


мому шофер, вдруг не выдерживает и 
громко подсказывает: «На зеленый — 
налево!». 

Жюри подытожило очки за «езду по 
городу». И вот уже снова стих шум на 
сцене и в зале. Действительно, когда 
появились в России первые правила 
движения? Следует верный ответ: «По- 
пытка установить первые правила дви- 
жения была предпринята еще Петром I 
в конце XV!! века». 

И то, что в бывшей Твери в 1901 году 
был пущен первый трамвай, а длина 
линии составляла 4 километра 300 мет- 
ров, некоторые узнали тоже только на 
этом веселом и интересном вечере. 

Объявляется окончательный резуль- 
тат: «Со счетом 47 : 43 выиграла сбор- 
ная автоколонны № 85 и автохозяйства 
№ 5». Победители получают кубок КВН 
и памятные подарки. 

Радостно и чуть устало улыбаются ор- 
ганизаторы вечера. Кажется, все до- 
вольны — и болельщики, и зрители, , и 
даже побежденные. 

В. ГРЯЗНОВ, 
общественный 
автоинспектор. 

г. Калинин. 
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